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مقدمه ناشر 

پیش از پیروزی آنقلاب اسلامیء گروهی از موسسه توسعه بین المللی هاروارد به تهران دعوت 
شدند تا درباره مسایل و مشکلات شهر به مطالعه و ارائه راه حل بیردازند. یکی از موضوعاتی که 
مورد توجه آنان قرار داشت حول محور شکل ساخته شده شهر قرار می گرفت. وضعیت ساخت و 
ساز و توسعه در شهر نشان از آن داشت که کنترل و هدایتی برای شکل سه بعدی شهر وجود ندارد 
و رشد شهر بدون برنامه. هماهنگی و سازماندهی به پیش می تازد. 
این گروه, که از جمعی معمار برنامه ریز و طراح شهری و همچنین اقتصاددان تشکیل شده بود, در 
فزوردین ماه ۱۳۵۷۲ معنی را تحت ععوارن هدستتهرالعمل بسا راهتمسای هماهنگ شسته سر ای 
سیاست طراحی شهری» به چاپ رسائید و مشکلات پایتخت را که در آن زمان جمعیتی کمتر از 
چهار میلیون نفر داشت. از نظر طراحی شهری به تصویر کشید. 
آن متن برای مدتی پس از پیروزی انقلاب اسلامی به فراموشی سپرده شد. اما مشکلات همچنان 
باقی ماند و با تحولاتی که در دوران پس از انقلاب و جنگ تحمیلی در همه ابعاد جلوه نمود 
(منجمله مهاجرت های بی رویه. رشد طبیعی اما پرشتاب جمعیت. ادامه روزمرگی در ادارات و 
مذیزیت شیر و حخالت سازمان ها و آرگان های معتلف در سیامت اکلای فاو تضمیتم گیری ها 
برای شهر) بر مشکلات افزود. 


اگر چه راه حل هایی که گروه هاروارد در آن متن ارائه دادند متکی بر دانش و مدل های آن روز بود 
اما در بسیاری از ابعاد با آنچه که امروزه در کتب و مقالات مرتبط با طراحی شهری مطرح می شود. 
حتی در متونی که به مقاهیم جدیدی همچون شهر پایدار و شهرگرایی نو می پردازند» متفاوت 
نیست. علاوه بر آن» گروه مذکور صرفا به بازگو کردن سیاست های هدایت شکل سه بعدی شهر 
نپرداخته. بلکه ساختار و تشکیلات اداری لازم را برای تدوین و اجرای آن سیاست ها نیز به تصویر 
کشیده است و تعریفی که از پیش زمینه برای این ساختار در این متن فراهم شده به مراتب 
سازگارتر با شرایط امروزی تهران می باشد تا شرایطی که بیست و چهار سال پیش بر تهران حاکم 
بو ۵. 

با اينکه برخی از نقطه نظرات ارائه شده در این کتاب در حال حاضر مورد تائید نمی باشد. با این 
وجود تصمیم به ترجمه ای نمونه که توسط خبرگان توسعه شهری در ۲۳ سال قبل با بهره گیری از 
تجارب جهانی تهیه شده بود» گرفته شد تادر دسترس کلیه علاقه مندان و مدیران و 
دست اندر کاران مسایل شهر تهران قرار گیرد. امیداست توجه صاحبنظران به راه حل های تدوین 
شده جلب گردد و افق های تازه ای برای بحث و گفتگوی اندیشمندانه بیشتر بر روی تهران باز 


بیتل 3 باشد. 


شرکت پردازش و برنامه ریزی شهری 
(وابسته به شهرداری تهران) 
بهار ۱۳۸۱ 


مقد مد گروه هاروارد 


این کتاب ده هدف را دنبال می کند: 
۱- ارائه چارچوبی برای تهیه سیاست های موثرتر و وافعگرایانه تر برای هدایت شکل سه 
بعدی و رشد کالبدی تهران. 
۲- ارائه تصوبری از ساختار اداری که برای تدوین و اجرای سیاست های مذ‌کور لازم است. 
این احیاف یی اجمال خر نیز مطر خاشده اند با زمیتة ای باشاد برای تحت تفای انستااذر 
فصول بعدی کتاب. 


تعریفی از طراحی شهری 
درگذشته» عبارت هطراحی شهری» به موضوعاتی در قالب زیبایی شناسی اتلاق مسی شد. 
یعنی آنچه که مرتبط با شکل ساختمان ها در فضاء «تصویر» قابل مشاهده شهر» محورهای 
اصلی رفت و آمد. میدان هاء پارک ها و بطور کلی آنجه که مربوط به «زیباسازی» محیط 
شهری بود. 
اما برداشت های اخیر از طراحی شهری این تعریف را قبول ندارد. این برداشت ها مربوط 
مبی شوند به: 

۱- بکارگیری روش های تحلیلی پیشرفته تر که می تواند اثرات میزان دخالت دولت در 

رشد «طبیعی» شهر را اندازه گیری و اثرات آن را ارزیابی کند. 


۲- بکارگیری روش های اجرایی موثرتر به منظور هدایت توسعه کالبدی شهر به نفع مردم 
با حداقل هزینه. 
اگر چه عناصر کالبدی که مورد توجه طراحان شهری امروزی است همان عناصریست که 
قبلا" نیز با آن سروکار داشتند (مانند ساختمان هاء فضاهای بین آنها و تقسیم حمل و نقل)؛ 
اما امروزه بیشتر تاکید بر مسایل عینی درباره چگونگی عملکرد آن عناصر به عنوان بخشی 
از یک «سیستم» محاوره ای است تا بر مسایل ذهنی و سلیقه ای درباره شکل بصری ان 
ی 


مشکلات موجود بر سر راه هدایت و کنترل شکل کالبدی شهر 

در حال حاضر در تهران چارچوب عملی سیستماتیک و هماهنگی برای رویارویی موثر با 
مسایلی که بر شکل سه بعدی شهر و عملکرد ها تاثیر می گذارند. وجود ندارد. شهرداری 
تهران از نظر پرسنلء منابع و حمایت فنی برای هدایت موثر توسعه کالبدی در مضیقه است. 
یکی از اساسی ترین مشکلات آن است که شهرداری قانونا موظف شده تاامور کنترل 
توسعه و برنامه ریزی شهری خود را براساس طرح جامعی که به انحراف همگان ناقص و 
کهنه است به انجام رساند. 

تنها نهاد دولتی دیگر که از نظر قانونی مسئولیت هدایت رشد و فرم شهر را داراست. شورای 
نظارت بر گسترش شهر تهران 9 معاونت مربوط شتا همین اواخ عواملی جسد باغعث 
شده اند تا فعالیت موثر آن شورا غیرممکن شود یا حداقل نتواند فعالیت هایش را با 
شهرداری تهران هماهنگ سازد. برای مثال» شورای مذ کور مسئولیت بررسی پروژه های 
اصلی خارج از محدوده پنج ساله تهران را بر عهده داشته است. اما باتوجه به اينکه شورا 
هیجگونه برنامه استراتژیک برای رشد و توسعه منطقه پایتخت در اختیار ندارد و فاقد معیار 
لازم برای آرزیابی پروژه هاست و از نبود کانال موثر برای هماهنگی نزدیک با شهرداری رنج 
مبی برد» نمی توان انتظار داشت که فرآیند بررسی پروژه هصابه خوبی انجام کرد بایه 
تصمیم گیری های اساسی منجر شود. 

البتهة. فعالیت شورا در طول سال گذشته و تحولات اخیر و تغییراتی که در ساختار دولتی 
تهران پیشنهاد شده است. تصویر بالا را تغییر داده تا انجاکه اسروز خشم انداز 


بهتری از فرآیند برنامه ریزی و کنترل ساخت و ساز و توسعه شهر نسبت به گذشته به 
چشم می حورد. 

شاید تنها جنبه پیشنهادات حاضر که آنها را از سایر پیشنهادات که در گذشته ارائه شده اند 
متمایز می کند این باشد که از یک طرف بین برنامه ریزی و تحلیل. «استمرار و اتصال» 
برقرار است و از طرف دیگر کنترل بخش دولتی بر اجرای پروژه ها و سیاست ها نیز توسط 
این پیشنهادات شکل می گیرد. 

متخصصین شهری بر این نظر متفق هستند فاصله ای که بطور سنتی بین برنامه ریزی و 
توسعه واقعی وجود داشته. خود مانعی برای دسترسی به اهداف بوده است. همدف اصلی در 
آن دسته از تلاش هایی که برای سازماندهی کنترل ساخت و ساز برای شهرهای جدید و 
قدیمی موفق بوده اند. آن بوده که فرآیندی را ایجاد کنند که در آنء برنامه ریزی «جامع» 
طراحی شهری و بکارگیری فنون کنترل برای هدایت اجرای پروژه ها به صورت دو طرفه و 
محاوره ای و موازی دیده شود و نه به صورت مجزا و در طول یکدیگر. 

امین دلیل: تیش فرض پیخنهاداتی کهقر ایتجا اراند شده این اشست که فسالیت این 
مربوط به برنامه ریزی منطقه ایء برنامه ریزی و طراحی شهری و کنترل ساخت و ساز و 
توسعه در یک نهاد (یعنی سازمان برنامه ریزی شهری تهران) ادغام شوند. در این سازمان؛ 
دفتر برنامه ریزی و طراحی شهری نقش بسیار اساسی در تفسیر سیاست هاو برنامه های 
در مقیاس منطقه ای که توسط دفتر برنامه ریزی منطقه ای تهیه می شوند دارد. سازمان 
مذ کور دو نقش مهم دیگر نیز دارد: 

ول تدوین استراتژی برای اجرا بطوری که برنامه ها و سیاست های مذکور بتوانند بهینه تسر 
و سریعتر اجرا شوند و دوم باز خورد" به دفتر برنامه ریزی منطقه ای در رابطه با این قبیل 
سوالات که ایا استراتژی های قابل اجرا و موثر وجود دارند یا خیر و اینکه احتمال اجرای 
موفق برنامه ها تا جه حد می باشد. 
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مسئولیت کلی دفتر پرنامه ربزی و طراحی شهری 

۱- تدوین «مجموعه گزینه هایی» از سیاست های طراحی شهری براساس اهداف صریح و 
روت فرر ارقیاط با شگل خالبدی وسهیفدی شقر وه مطایق با اهستاف و نبیاست تین 
بزر گ مقیاس منطقه ای. 

۲- ارزیابی هزینه فایده و اثرات چند جانبه اقدامات خاص بخش دولتی با ارزیابی دخالت 
هایی که با کنترل و هدایت توسعه فیزیکی مرتبط می شوند. 

۳- ارائه « مجموعه گزینه ها» و ارزیابی ها به عموم مردم و به تصمیم گیرندگان دولتی بسه 
شکلی که مسایل را به راحتی قابل درک و قهم کند. 

۴- تدوین استراتژی های واقعی و فنونی که از طریق آنها سیاست ها و دخالت ها بتوانند با 
کمترین هزیته ممکن برای بخش دولتی و خصوصی هر دو اجرا شوند. 


مسایل و اقعاف 

بطور کلی دفتر برنامه ریزی و طراحی شهری با شکل کالبدی و جنبه های طراحی مسایلی 
مانند موارد زیر را در برمی گیرد: ترافیک و عبور و مرور امن و ب‌دون راه بندان؛ 
دسترسی های بهتر. وضوح و خوانایی ساختار کلی شهر. جابجایی و حرکت بهتر پیاده ها 
احیای مراکز مهم شهر. حفاظت و نگهداری دارایی های ارزشمند محیط شهری. بهبود 
محیط مسکونی در سراسر شهر (شامل موضوعاتی مانند فراهم ساختن فضای کافی برای 
بازی بچه ها در نزدیکی منزل؛ دسترسی بهتر به تاسیسات محله, گردش و جریان راحت تر 
ترافیک در سطح محله. منطقه ۰( 


نکاتی درباره دخالت و کنترل 

- معابر و پیاده روها 

- پوسته سه بعدی ساختمان (ارتفاع. حجم و سطح بنا) 
- دسته فعالیت ها در سهر 


- مناطق مسکونی 

- ساختمان های عمومی و فضاهای باز عمومی 

- مناطق بازسازی و نوسازی شهری 

+ .سای مناظقی که بزای اهدافی خاض ذر نظرگرفته ده انا 

- پروژه های ساخت و ساز و توسعه (اعم از دولتی و خصوصی) بلوک های بزرگ 
آپارتمانی» زمین های صنعتی, محله های مسکونی» شهرهای جدید 


ساختار اداری دفتر برنامه ریزی و طراحی شهری 
به منظور ایجاد هماهنگی مطلوب بین همه نهادهای دولتی که با توسعه سروکار دارند و بین 
بخش خصوصی و دولتی و برای ایجاد استمرار ضروری بین برنامه ریزی منطقه ای 
برنامه ریزی شهری. طرح های تفصیلی و اجرایبی و ساخت و اجرای طرح هاء دبیرخانه 
شورای نظارت بر گسترش شهرتهران باید برای ایفای نقش به عنوان سازمان اصلی 
برنامه ریزی شهر تهران محددا ابقا شود. مدیرعامل آن سازمان پاسخگوی شهردار تهران 
خواهد بود اما ارتباط تنگاتنگ خود را با شورای نظارت بر گسترش شهرتهران حفظ خواهمد 
کرد. سازمان از نظر اداری از مدیریت شهرداری مجزا خواهد بود و بودجه آن را جداگانه در 
اختیار خواهد گرفت. ضروریست که آئین نامه آن سازمان به گونه ای نوشته شود که امکان 
جذب و استخدام کارکنان حرفه ای خوب با حقوق و مزایایی مشابه آنچه در بخش خصوصی 
پرداخت می شود قراهم گردد. 
سازمان برنامه ریزی شهرتهران از دو بخش تشکیل می شود: 
- دفتر برنامه ریزی منطقه ای و دفتر برنامه ریزی و طراحی شهری 
۶ دفتر برنامه ریزی منطقه ای با مسایل و سیاست هایی که در سطح استراتژیک 
مطرح هستند به علاوه نحوه ارزیایی فنی آن سیاست ها سروکار خواهد داشت. 
دفتر برنامه ریزی و طراحی شهری با موضوعات زیر سرو کار خواهد داشت: 
۱- مسایل مربوط به شکل کالبدی شهر 
۲- معیارها و قواعد کنترل توسعه و بررسی جواز ساخت 
۳- بطور کلی همه موضوعات طراحی شهری 





گروهی در سطح هیثت مدیره مسئول ایجاد هماهنگی بین گروه های برنامه ریزی 
منطقه ای و برنامه ریزی و طراحی شهری خواهد بود. 

شهرداری (در معاونت معماری و شهرسازی خود) همچنان مستئول ارائه جواز ساخت و 
صدور پروانه و اجرای ضوابط و مقررات شهرسازی خواهد بود. احتمالا به تقویت نیروی 
انسانی و منابع آن معاونت خواهد بود و در این مسیرء جذب نظر سازمان برنامه ریسزی شهر 


جح 


تهران ضروریست. 


روش های اجرا 

آنجه که در این کتاب به عنوان نیروی حرفه ای و خلاق پیشنهاد شده است اشاره دارد به 
متخصصانی که دارای دانش لازم و کافی هستند برای انجام انواع روش های جدید که در 
سال های اخیر برای بهبود کنترل توسعه کالبدی با کمترین هزینه مطرح شده اند. در فصل 
چهار در کتاب. تعدادی از این روش ها شامل «منطقه بندی تشویقی». «منطقه بندی 
مناطق با اهداف خاص». «انتقال امتیاز ساخت و ساز». استفاده از «سیستم های تشویقی در 
ارائه جواز ساخت» و «توسعه واحد برنامه ریزی» تشریح شده اند. 

البته لازم است این روش ها با شرایط و محدودیت های خاص ایران و تهران منطبق شوند و 
توسط تیمی متبحر شامل شهرسازان» معماران و متخصصین شهری ایرانی» نظارت مستمر 
بر تحوه استفاده آنها حاکم باشد: چنین کنترلی: در همان ساختاری که در اینجاً پیشتهاه 


شط ۵ ات امکان پد پر خواهد بو ث. 


بود حه 

تخمین زده مبی شود که سازمان برنامه ریزی تهران شامل دفتر برنامه ریزی منطقه ای و 
دفتر برنامه ریزی و طراحی شهر تهران خواهد توانست براساس بودجه سالانه یکصد میلیون 
ریال (۱/۵ میلیون دلار) فعالیت نماید. 





پیشنهادات 
پیشنهادات اصلی در این کتاب شامل موارد زیر مبی شود: 

۱- تاسیس دفتر برنامه ریزی و طراحی شهری که مکمل دفتر برنامه ریزی منطقه ای در 
سازمان برنامه ریزی شهر تهران شود. 

۲- جذب و استخدام نیروی انسانی متخصص برای سازمان برنامه ریزی تهران با حقوق و 
مزایایی مشابه آنچه در بخش خصوصی پرداخت می شود. 

۳- تقویت معاونت ها و زیر مجموعه هایی از شهرداری که با کنترل ساخت و ساز و توسعه 
و آنچه که مربوط به برنامه ریزی شهری, ترافیک و جواز ساخت می شود مربوط 
تیب سل + 

۴- پذیرش اصل استمرار و مرتبط بودن سطوح مختلف برنامه ریزی» کنترل و اجرا شامل 
مقیاس های منطقه ای. شهری. منطقه شهری و طراحی شهری. 

۵- تاسیس حدود ۸۰ منطقه برنامه ریزی در سطح تهران که بتواند مکانیزمی برای 
مشارکت محلی در برنامه ریزی و کنترل رشد محله فراهم سازد. 

۶- تدوین مجموعه ای جامع از معیارهای طراحی برای ارزیابی منصفانه و بیطرفانه همه 
پهوتت ها متا وسادهای میم خر تهیام و رشان هباهتگی با سیاس سای تبرایگ 
و ساز و توسعه در سطح منطقه ای. 

۷- تهیه طرح جامع ترافیک و حمل و نقل در شهر با همکاری شهرداری» سازمان برنامه 
ریزی تهران و وزارت راه و ترابری. 

۸- بکارگیری روش های تحلیلی و در ارزیابی گزینه های مختلف سیاست ها یا دخالت 
هایی که شکل کالبدی شهر و کارکرد آنها را بهبود می بخشد. 

-٩‏ بکارگیری روش های کنترل ساخت و ساز و توسعه برای دستیابی به اهداف مورد نظر 
توسعه با کمترین هزینه برای مردم. 

۰ع- گسترش تحقیقات در زمینه برنامه ریزی و طراحصی شهری که در مرکز تحقیقات 
مسکن و ساختمان صورت می گیرد و اشاعه اطلاعات در این زمینه ها. 

۱- شناسایی و انتخاب مناطقی از تهران به عنوان مناطق با اهداف خاض (به همره 
قوانین مناسب) برای اهدافی مانند بازسازی» بهیود حرکت پیاده. تشویق ارتباط و 





مناطقی که دارای ویزگی های منحصر به فرد با خاصی ۷۳ 
۳۲- بکارگیری توانایی های فنی دفتر برنامه ریزی و طراحی شهری برای کمک رسانی به 
سازمان برنامه ریزی تهران برای تهیه طرح های تفصیلی و اجرای سیاست هاو 
مه ۳1 ۱ ره 3 8 ۰۳ 
مرکز تجاری شهر تقویت مرأکز زنده و با ارزش؛ بهبود جریان حرکت سواره و پیاده در 
مناطق پر تردد» تشویق حرکت پیاده در مقابل حرکت سواره از طریق بهبود سیستم 
پیاده روها و ۰۰۰) 


چارچوب و اهداف گزارش 

انگیزه تحریر این کتاب ارائه طرح شهری برای تهران یا ارائه کتابچه راهنمابرای اصول 
طراحی شهری نبوده بلکه کتابی است به منظور ارائه فرآیند و چارچوب اداری برای 
بکارگیری موثر منابع که از طریق آن» بخش دولتی بتواند شکل کالبدی شهر تهران را 
هدایت و کنترل کند. هدف در اینجا بهبود کارکرد شهر بهبود تصویر بصری آن و ارتقای 
کیفیت زنددگی شهروندان است. 

برخی از پیشنهاداتی که در این کتاب آمده است پیش از این نیز در جاهای دیگر به شکلی 
متفاوت عنوان شده اند. برای مثال در طرح جامع تهران که حدود یک دهه پیش ارائنه شد 
نیز تاسیس یک سازمان قوی به عنوان متولی برنامه ریزی تهران مطرح شده بود. پپس این 
سوال مطرح می شود که تفاوت پیشنهادات حاضر با آنچه در گذشته مطرح شده انده در 
چیست؟ 

یکی از موانعی که بر سر برنامه ریزی و کنترل رشد تهران وجود داشته و دارد» طبیعت 
ناهماهنگ و مقطعی دخالت های دولت بوده است. باوجود یک طرح «جامع» برای تهران؛ 
هنوز فرآیند جامع برای به روز نگهداشتن مواد مندرج در آن» مطرح کردن موارد جدید یا 
اچراق آنها مجوه تداک: 


0:3۳ 


امروزه بیش از گذشته. فضای لازم برای ایجاد یک برخورد سیستمی با برنامه ریزی و 
مدیریت شهری شکل گرفته است. ما بر این اعنقاد هستیم که عواملی جند [ که در زیر 
بدان ها اشاره شده] در حال حاضر موجود هستند و این دید خوشبینانه تری را برای دخالت 

۱- امروزه پایه فنی تهیه و ارزیابی پیشنهادات برنامه ریزی نسبت به گذشته قوی تر اسست. 
از همه شاخص تر اینکه. زمینه برای ایجاد فرأیندی پخته تر برای پیش بینی و ارزیابی . 
تاثیرات دخالت برنامه ریزی براساس مدل دو سویه و محاوره ای « کاربری زمیین- 
تهران تهیه شده است: وجود دارد. 

۲- امکان وجود فرآبندی جامع تر. تحلیل گرایانه و هماهنگ تر برای هدایت رشد شهر 
تهران تبعات مهم سیاسی دارد. یکی از علل شکست طرح جامع به عنوان ابسراز هدایت 
ساخت و ساز و توسعه » وجود مقاومت سیاسی که برخی از بیشنهادات اصلی ان ایجاد 
می کرده: لس ۵۵ ات سیاستمداران نسبت به ایجاد تعهد مالی سرا ات اغ 
روش هماهنگی که دراین کتاب مطرح شده اینگونه مقاومت های سیاسی را نسبت به 
دقیق تری از تبعات آتی دخالت های دولتی به تصویر در آید و هم برای اعمال قدرت 

۲- پیشنهاداتی که در اینجا ارائه شده (بالاخص در مورد فرآیند برنامه ریزی)؛ برای تصمیم 
اطلاعات بهتری را درباره موارد زير فراهم می کند: 

الف- اطلاعات درباره منافع و فوایدی که از سیاست ها یا اقدامات خاصی نسبت به 

هزینه ای که صرف می شود عاید می گردد. 

ب- اطلاعات درباره اثرات (مثبت و منفی) هر یک از دخالت ها با استفاده از «مدل» جامم 





بپ- اطلاعات درباره حسد و میزان نسبی «دستتکاری و دخالت» در فعالیت های بخنش 


خصوصی برای اجرای هرنوع سیاستی. 


طراحی شهری در طیف مقیاس برنامه ریزی 
در این گزارش, اصل بر این است که موضوعاتی که مورد توجه طراحان شهری قرار 
می گیرند غیرقابل تمایز با موضوعاتی هستند که مورد توجه برنامه ریزان شهری و 
منطقه ای واقع می شود. متخصصان هر یک از این نوع برنامه ریزی ها با مقیاس‌ها و جنبه های 
مختلفا یک مشوخ سای ستررگان کارنید کغ همان نقبوه ساومات فضای قعالیت فان 
بهبود سیستم جاپجایی در منطقه شهری» است. 
اگر دخالت دولتی به منظور دسترسی به حداکثر فواید ممکن صورت می گیرد: چاره ای 
نیست جز آنکه از بطن مجموعه ای هماهنگ از سیاست های خاصی بیرون آید که در همه 
سطوح سلسله مراتب شهری عمل می کنند (اين سطوح شامل منطقه شهره مناطق شسهر و 
دسته هایی از ساختمان ها و فضا می شود). 
برای مثال. همانگونه که یک طراح شهری نمی تواند مسئله ترافیک مرکز شهر را بدون 
شناخت کاربری اراضی و سیستم حمل و نقل در منطقه ای بزرگترحل کند . برنامه ریز 
منطقه ای نیز نمی تواند مشکلات مرکز شهر را فقط با ارائه سیاست های استراتژیک و 
منطقه ای حل کند. در اصل او نیز باید به طرح های تفصیلی و مشخصاتی که مهندسین 
ترافیک و طراحان شهری به آن هتکی هستند. اتکا کند تا بتواند از کارآمدترین راه ممکن 
سیاست های کلی را (مانند محدودیت پارکینگ در مرکز شهر: ایجاد خط مخصوص اتوبوس؛ 
تعبین تراک های ساخعمانی و تعاری) یه جرا بگذارد 
بنابراین نقش طراح شهر در اینجا به عنوان بخشی اساسی از کل طیف مقیاس برنامه ریزی 
ذدیده شده است. 

«هدایت و کنترل شکل سه بعدی شهر می تواند و باید بر پایه سیاست های 

استراتژیک کلی(یعنی در سطح منطقه) قرار گیرد» 





به همین ترتیب» تدوین و بکارگیری سیاست های استراتژیک در مقیاس منطقه ای باید بر 

درکی واقع بینانه از مکانیزم های دقیق اجرایی و امکان پذیر بودن آنها در جهان واقعی 

صورت پذیرد. 

این «روش سیستمی جامع» برای هدایت رشد و شکل شهر می تواند برنامه ریزی تحلیلی و 

روش بطور تفصیلی تر در گزارشی مکمل تحت عنوان «نوسعه استراتژیک منطقه تهران 

بر گ: راهنمایی برای یک فرآیند برنامه ریزی جامع» (۱۹۷۷) مطرح شده و زیربتای 

مستحگمی برای پیشنهاداتی که در کتاب حاضر آمده است. فراهم می کند. 

۱- نمایان ساختن این مطلب که هدایت و کنترل بهتری برای شکل کالبدی تهران لازم 
هدایت ساخت و ساز و توسعه امکان پذیر است (چه از نظر هزینه و چه از بعد بازسازی 

۳- تعریف نقش یک سازمان قوی برای کنترل ساخت و ساز و توسعه و طراحی شهری در 
درون ساختار موجود شهرداری و در بطن اقدامات برنامه ریزی کلان مقیاس تر که در 
سطح منطقه ای و ملی صورت می پذیرد. 

۴ نمایش انواع اقدامات. دخالت ها 3 ابتکارات (به شکل نی 5 گرافیکی) که نهاد‌های 
پیشنهادی در این کتاب مسئول آنْ شستتل: 


بخش تصویری کناب 

شغل طاهری این کناب سکن آنست شیافت ویاهی یز معون سیاننت گذاری که سازهان ها 
تداع روبارویی جا مسایل متطقها ای سقر سظم ایسآ نک تهیه ی نیتم عاففة باکند 

یکی از دلایل آن از مباحث بالا منتچ می شود. بدین ترتیب که دخالت های جزیی طراحی 
شهری نیز باید به سطوح بزرگ مقیاس تر از سلسله مراتب برنامه ریزی متصل باشد. 





آما دلیل مهم دیگر برای تدوین کتابی که مملو است از پيشنهادات طراحی آنهم به شکل 
گرافیکی این است که امید داریم این کتاب به عنوان الگو و تمونه ای برای نقش اطلاع 
رسانی دولتی در نهاد طراحی شهری نیز عمل کند. این کتاب (بالاخص در فصول ۲ و۳) به 
شکل تصویری سعی دارد انواع اطلاعات متنی (توصیفی) و گرافیکی را که برای دفتر 
برنامه ریزی و طراحی شهری ممکن است تهیه شود. مطرح سازد. هرگاه لازم باشد. مسایل 
مهم مربوط به شکل کالبدی شهر به صورت مناظره. اجماع نظر با اقدام عملی مطرح شود. 
ایتگوته اطلاعات مبی تواند چاپ و انتشار ناید. 
اگرچه اعتقاد داریم که امروز امکان کمی کردن و ارزیابی علمی اثرات دخالت های دولتی در 
شکل دهی کالید شهر فراهم تر از گذشته است. بر این باور نیز هستیم که بسیاری از 
اقداماتی که به منطور بهبود کیفیت زندگی و محیط بصری صورت می گیرد. عنصر داتی و 
درونی «ذهنی بودن» را نیز داراست. نه امکان دارد و نه مطلوب است که تلاش کنیم 
ارزش های روانی» فرهنگی يا روحی را در فد و قواره پول کمی کنیم. این ارزش هاشامل 
لذاتی می شود که انسان از طریق تجربه حسی محیط کالبدی خود کسب می کند (مانند 
کوه های پوشیده از برف, یاد بودی تاربخی با مذهبی, یا یک نیمکت مورد علاقه زیر 
درختی در پارک محله و ۰۰۰) دقیقا به همین دلیل. دخالت قابل دفاع دولتی در اموری 
مانند طراحی شهری نسبت به امور فنی تر (مانند مکانیابی صن‌ایع) وظیفه دولت را برای 
ارتقای سطح آگاهی عموم مردم سنگین تر می سازد. 
مسایل طراحی شهری باید به شکلی مطرح شود که سطح آگاهی یک فرد متوسط جامعه را 
نسبت به محیطش و نسبت به امکانات بالقوه برای بهبود آن و هزینه و گزینه های مختلف 
بای نايب این آهتاف بالا برد 
این گزارش می تواند به هدف ارزشمندی دست یابد اگر صفحات بعدی بتوانند سطح آگاهی 
عموم را نسبت به مسایل طراحی شهری بالا ببرند و بحث و مناظره ای را در حول محور 
تدوین سیاسی جامع تر و موترتر برای شکل دهی به کالبد تهران باز کنند. 

«هیچ یک از تحلیل ها با پیشنهادات خاص طراحی که در اینجا مطرح شده اند به 

عنوان راه حل نهایی یا حنی به عنوان تنها راه حل نباید تلقی کرد.» 


بلکه, بطور کل از آنها برای نمایش یک فرایند و یک روش برای سازماندهی موضوعات 
مربوط به شکل کالبدی شهر و برای مواجه ساختن آن موضوعات با تحلیلی جامع و عینی و 
برای طرح موضوعات در سطح وسیع عمومی استفاده می شود بطوریکه تصمیم گیرندگان 
دولت و عموم مردم هر دو بتوانند در تصمیم گیری آینده شهر خود مشارکت ورزند. 


ساخنار کناب 
این کتاب به دو بخش اصلی تقسیم می شود: 
اولین فصل از بخش یک به این سوالات می پردازد که : 
۱- منظور از «طراحی شهری» چیست؟ 
۲- مسایل و مشکلاتی که دفتر برنامه ریزی و طراحی شهری با آن مواجه خواهد بود 
کدآمند؟ 


۳- به چه نحو آن دفتر می تواند در رفع مشکلات مفبد واقم شود؟ 


فصل دوم از همین بخش اهداف کلی. مسئولیت ها و حدود دخالت سازمان برنامه ریزی 
تهران را همراه با جزئیاتی بیشتر درباره دفتر برنامه ریزی و طراحی شهری مطرح می سازد. 
در اینجا نقش این سازمان درون شهرداری و ساختار دولتی منطقه تعریف شده و بالاخره 
تخمینی برای هزینه سالانه آن سازمان نیز ارائه شده است. 

دومین بخش در این کتاب هدف خاص و محدودتری را دنبال می کند: با بکارگیری 
مثال هایی که برای شهروندان تهرانی آشنا و ملموس هستند تلاش می شود تا نقش دفتر 
برنامه ریزی و طراحی شهر را در عمل نشان دهند. وظایف اصلی این دفتر شامل تهیه 
گوینه های مختلف سیاست ها و برنامه ها بزاین کالید شهر و اراقة آنها به عموم مردم ایست, 
بدین سان مردم از نحوه هدایت و کنترل رشد شهر و شکل سه بعدی آن توسط بخش 
دفلتی آگاه:تی شوند. 

فصل سوم بر اصول طراحی و فصل چهارم بر اصول اجرا متمرکز شده اند * 


سیاست طراحی شهری برای تهران 


فصل ۱ 


تعار یف 

بیش از این ثمی توان موضوع طراحی شهری را موضوعی لوکس قلسداد کرد. در گذششته و 
بطور سنتی؛ هطراحی شهری» نوعی طراحی عناصری که در چشم انداز شسهر وجود دارند 
(آن هم فقط از جنبه زیباشناسی) محسوب می شد. برای مثال می توان به موارد زیر اشاره 
کرد: خلق محورهای اصلی و نقاط جمع کننده دید و چشم اندازهاء پروژه های «زیباسازی». 
تحمیل نماهای یکدست در طول خیابانها یا به دور فضاهای عمومی و ۰۰۰ 

اما در اینجاء تفسیری که از «طراحی شهری» ارائه می شود از تعریف بالا گسترده تر است و 
منعکس کننده تحولی است که در دیدگاه حرفه مندان و هم مسئولین اجرایی نسبت به 
نقش دولت در شکل دادن به شکل سه بعدی شهر بوجود آمده است. دلیل این فاصله گیری 
از دید گاه سنتی را می توان در نیروهایی که در دهه گذشته (دهه ۱۹۶۰) شکل گرفته اند 
جستجو کرد. 

اولین نیرو مربوط می شود به ایجاد روش های تحلیلی پیچیده تر در حوزه برنامه ریزی 
شهری و منطقه ای آنهم بیشتر به علت پیشرفت هایی که در زمینه کامپیوتر صورت گرفته 
است. روش های جدید توانسته اند اين مطلب را واضح تر سازند که عناصر کالبدی محیط 
ساخته شده بشر بخشی از «سیستمی» می شود که شامل فعالیت ها در فضا و اتصالات بین 


آن فعالیت ها است. این سیستم باید در مقیاس های مختلف تعریف و تحلیل شود. در 
مقیاس برنامه ریزی فضایی ملی و منطقه آیء تهیه نقشه دو بعدی از این فعالیت هاو 
جابجایی در بین فعالیت ها معمولا کافیست. اما دیدگاه سنتی این است که سیاست هاو 
برنامه هایی که در مقیاس منطقه ای شکل می گیرند با شکل ساخته شده یا مقیاس 
طراحی شهری رابطه چندانی ندارند. 

دومین نیروی قدرتمند که درک ما را از «طراحی شهری» به عنوان یک نوع فعالیت دولتی 
تغییر داده؛ با جنبه دیگری از مبحث «مقیاس ها» سرو کار دارد. بحث طیف مقیاس ها 
اشاره دارد به اینکه فعالیت برنامه ریزی و اجرا را نمی توان مانند گذشته از هم جدا کرد. 
امروژه, موثرترین و بهترین برنامه ریزان آنانی هستند که خود را در فرأیند توسعه در جهان 
وأقعی و در پیش بینی واقعی مالی توسعه از ابتدای فرآیند برنامه ریزی و طراحی دخیل 
می کتنک: بالاخره سومین عامل که براتررکب ظراخان شهری ایراین گذارجه امسست. تقی ات 
روبه رشد در زمینه رفتار زبست محیطی و شکل گیری فنون جدید برای ارزیابی بیطرفانه 
تاثیرات رفقازی. و روانی مخیط بناخبه شته بر اسان استا 

همانطور که در این کتاب استفاده مبی شود. واژه «طراحی شهری» را در گسترده تریسن 
حالت آن باید دید یعنی: گستره ای از فعالیت های بخش دولتی (یا عمومی مانند 
شهرداری) که تلاش می کند تا شکل سه بعدی شهر را براساس مجموعه یکدستی از 
دستورالعمل های سیاست گذاری» کنترل کند و شکل دهد. 

البته در این تعریف جدید نیز همچون گذشته عناصر اصلی که در طراحی شهری مطرح 
هستند» ساختمان ها و سایر بناها هستند به علاوه فضاهای بین آنها و سیستم دسترسی ها 
که آنها را به هم متصل می سازد. مرجع یک طراحی شهری برخلاف مراجع برنامه ریزان 
فضایی با اقتصادی: درک و دریافت های احساسی فردی از آن عناصر است که بصورت یک 
سیستم یکپارچه در فضای سه بعدی دیده می شود به ترتیبی که بناهمای منفرد در فضا و 


زمان براساس تصویر ذهنی از محیط آن طراح شکل می گیرد. 


مشکلات شکل ساخته شده شهر 

بسیاری از مشکلات تهران که مرتبط با شکل شهر می شود برای مردم و شهروندان عامه یا 
حتی مسافران و توریست‌ها قابل مشاهده و بیان است. مشکلاتی مانند ترافیک سنگین 
کمبودپار کینگ؛ عدم ایمنی در معابر, کمپود پارک های تفربحی و مین بازی کودکان: 
عدم ایمنی در پیاده روها در آغلب خیابان های شهر کیفیت نازل مناطق مسکونی. حمل و 
نقل عمومی بی کفایت و ناقص دسترسی ضعیف به مدارس یا ساير تاسیسات شهری و ۰۰. 
سایر مشکلات مرتبط با شکل شهرممکن است برای بیان توسط مردم عامه سخت باشد 
اگرجه اثرات‌آنها را غیرمستقيم درک می کنند. اینها شامل مواردی این جنین ميی شود: 
عدم شفافیت و «خوانایی» در الگوی کلی شهر نبود تمایز بصری بین مناطق و کارکردهای 
مختلف در شهر یعنی در جاهائیکه مردم نیاز دارند در مقیاس انسانی «حسی از مکان» 
بی تفاوت هستند (مانند دامنه تپه ها) پا بستن دید و منظر آنها (مانند کوه ها) و عدم وجود 
تماس کافی با طبیعت در محیط شهری. اگر جه همه این مشکلات از جمله دغدغه های 
طراحی شهری تلقی می شود. دخالت های طراحی شهری به تنهایی نمی تواند آنها را حل 
کت برعکس: فقط محمو عه ای ا اقدامات و سیاست های هماهنگ شده در تمامی سطوح 
دخالت و کنترل دولتی (یعنی در سطوح منطقه ای. شهری» محله ای جشم آنداز شهری و 
اجرایی) می تواند بطور موثر با مسائل بالا دست و پنجه نرم کند. 

در زیرجند نمونه آز مشکلات موجود در رابطه با شکل ساخته شده شهر که در جارجوب 
تلاش های برنامه ریزی 9 کنترل های راخ ۵ ساز وجود لابنحل تعاقم: مانده‌انده اراثه 


میي شول 


عدم کنترل کافی بخش دولتی (با عمومی) بر ساخت و سازهای جدید 


كت 


رشد سریع بلند مرتبه سازی» پر تراکم و ناهماهنگ. 

ساختمان های بلند دید و نور یکدیگر را سد کرده اند و منظره کوه را از دید عموم و 
اطواف ونکت پتهان تمزده آندد 

گردش حرکت پیاده و سواره برنامه ریزی نشده است. 

به ایجاد پارک های محله ای. مراکز خرید و سایر تسهیلات شهری توجه نشده است. 
طرح جامع یا هر طرح دیگر موجود نتوانسته است پایه ای تحلیلی برای مکان گزینی 
مسکن لوکس در این بخش از شهر فراهم کند یعنی عناصری مانند شبکه حمل و نقل. 
سفر به محل کار جهت رشد «طبیعی» شهر. نحوه پراکندگی تراکم و شکل اجتماعی - 
اقتصافی شهی ط.ح الط کازیری ها تلف هو مهو ۰۰ هگ رشان 
گزینی نادیده گرفته شده اند. 


نمونه ۲: شهرهای حاشیه ای جدید مانند کن و لویزان 


تهیه طرح های جدید پر هزینه برای این مناطق در واقع فقط کپی برداری از طرح 
جامع بوده است. طرحی که هنوز در عمل موثر نبوده است. 

به رغم تهیه طرح های «فراگیر» برای این مناطقء ساخت و ساز واقعی براساس موردی 
صورت می گیرد زیرا وافعیت های موجود در زمینه مالی و مالکیت زمین منجربه شکل 
گیری چنین وضعیتی می شوند. تلاش هایی که برای هماهنگ کردن ساخت و 
سازهای پراکنده با طرح جامع شهرهای حاشیه ای صورت می گیرد تا کنون موثر 
نبوده اند. 

طرح های این بخش های بسیار بزرگ و مهمی که به تهران اضافه شده اند چارچوب 
برنامه ریزی در سظح منطقه ای (بصورت طرح بالادست) نداشته اند و از وجود سیاست 
گذاری های مربوط به رشد شهر بی بهره بوده اند. چارچوب و سیاست هایی که برای 
ارزیابی موثر تعامل عواملی مانند ویژگی های جمعیت. اشتغال. سیستم های حمل و 
نقل مورد نیاز این شهرهای جدید لازم می بود» وجود ندارد. 


نمونه ۳: منطقه پهلوی بالا 


در ده سال گذشته, قیمت زمین به شدت ترقی کرده که این منجر به تراکم بیشتر و 
ساخت و ساز سریعتر شده بدورن اینکه طرح و برنامه ای از قبل فکر شده: و جو ۵ داشته 
جریان حرکت حمل و نقل درونی منطقه بالاخص در جهت شمال - جنوب ضعیف 
است. 
درباره مرأکز خرید در منطقه قکری نشده و این دسترسی ضعیف به خربد, فشار 
بیشتری را بر منطقه تجاری جردن در اطراف خیابان ناهید وارد می کند. 

پارک های محله ای که فقط برای استفاده اهالی محل باشند. وجود ندارد. 

کنترل بر فضاهای عمومی و بالاخص مسیرهای پیأذه در واقع از صحنه ایب لیس تنل 6 
که این به خیابان های شلوغ تره پارکینگ ماشین ها تضورت دوبله؛ عرض کم خیابان ها 
و سایر مشکلاتی که در مناطق قدیمی تر تهران یافت می شود. منجر شده است. البته 
همه این مشکلات با کنترل ساخت و ساز و طراحی شهری بصورت موثری قابل اجتناب 


میی یو ك. 


عدم وجود امکانات برای ارائه خدمات بابه به محله ها توسط بخش عمومی 


نمونه: عودلاجان و سایر مناطق قدیمی تر 


عدم وجود برنامه ریزی در سطح مناطق چند گانه شهر و نبود سیستم بودجه گذاری 
برای ارائه خدمات محله ای باعث شده تا تبعیض و عدم مساوات در بخش های مختلف 
شهر عیان شود بطوری که مناطق قدیمی تر. پر تراکم و کم درآمدتر (که نیاز بیشستری 
رد تسهیلات عمومی در محله هایشان دارند) از مناطق دیگر عقب اقتاده اند. 

هماهنگی عمودی بین مقیاس های مختلف برنامه ریزی و هماهنگی افقی بین نهادها و 
وزار تخانه هایی که مسئول ارائه خدمات عمومی هستند وجود ندارد. 

ابزاری برای ایجاد بانک ژمین (ذخیره کردن زمین برای ساخت هو ساز تسهیلاتی مانتد 
مدارس: پارک ها و ۰۰۰) در طول زمان به شکل فازبندی شده وجود ندارد. 


۳۱ 


* عدم وجود راه های موثر برای کمک رسانی به مراکز قدیمی تر فعالیت و 
اشتغال که در عبن حال بطور بالقوه دارای حنب و حوش و حبات هستنند. 

نمونه : بازار 

- چارجوب تحلیل منطقه ای و جامع که بتواند برنامه ریزان را با آینده بلند مدت بازار و 
نقش در حال تحول آن آشنا سازد» وجود ندارد. این جارجوب تحلیلی می توانست 
نشان دهد که آیا سرمایه گذاری های جدید در منطقه بازار منافعی را برای کل شهر در 
بر می گیرد و اگر پاسخ مثبت است. چه سطحی از سرمایه گذاری و در کجا بیشترین 
تاثیر را دارد؟ 

- سیاست و برنامه ای در زمینه حمل و نقل و ترافیک که بتواند مناطقی مانند بازار و 
مرکز حکومتی شهر و منطقه تفریحی لاله زار را دوباره برای شهروندان قابل دسترسی 
سازد؛ وجود ندارد. 


۶ عدم وجود سباست های هماهنگ و مکانیزم های کنترل موثر برای مشکلات 
مرتبط با ساخت و ساز و شکل کالبدی کل شهر 

نموئة بت پارعینگ هأی طبعاتی و پل های قوایی دز مرگ شهر 
نمی کنند زیرا هر دو اقدام باعث می شوند که اتومبیل شخصی بیشتر به مرکز شهر 
هجوم آورند که بدین ترتیب سطح ازدحام اتومبیل را به سطوح قبلی بر می گرداند. این 
تضاد می باشد. ایحاد خط ویژه اتوبوس و خریداری آتویوس های حل یبد شاید بتواند با 
هزینه ای کمتر به اهداف تعیین شده دست یابد حتی اگر فرض شود که مترو هیچگاه 
ساخته نشود. 


نمونه: تجاوز به حریم پیاده در تقریبا تمامی خیابان های شهر. 
- حرکت پیاده در اثر وجود موانع زیادی که در زیر می آید مختل می شود: 


۳ 





تجاوز اتومبیل های شخصی که در پیاده روها پارک شده اند, تجتهیزات و مصالح ساخت و 
ساز. جوی های بار که در تقاطع ها حتی امکان حرکت را از مادر و بچه نیز می گیرند و 
عدم توجه خود شهرداری به طراحی خیابان ها که اغلب دارای پیاده روهایی با عرض بسیار 
کم که همین پیاده روهای کم عرض نیز توسط تیرهای چراغ و ترانسفورماتور برق و امثال 


- شده انث. 
۰ 


هماهنگی نهادهای مرتبط با برنامه ریزی 
- نهادهای مرتبط با برنامه ریزی یعنی وزارتخانه ها و نهادهای دولتی که با جنبه های 

غیر طراحی مسائل شهری (که در بالا ذکر شد) سروکار دارند» شامل شهرداری و 
وزارتخانه های را مسکن و شهرسازی, آموزش و پرورش, بهداشت و نیرو مسی شود. از 
دیدگاه صرفاً نظری» شورای نظارت برگسترش شهر تهران مسئول ایجاد هماهنگی بیین 
نهاد‌های مختلف ذولتی است آما ذر عمل» تاثیر تاچیزی ذر این رابطه ذاشتة است, 

حتی درون شهرداری. هماهنگی بین بخش ها و معاونت های مختلف مانند ترافیک. مجوز 

ساخت و پارک ها فاقد نظام بوده اگر چه مشاوران در امر طراحی شهری نیز نتوانسته اند 

بصورت جامع بر شکل و شمایل شهر تاثیر داشته باشند. 

درباره ضعف طرح جامع به عنوان ابزاری که بتواند شکل ساخته شده تهران را هدایت و 

کنترال کید مظطلب فراوان گفته شته انسته اما مناظره بر سر این موضوع این حفیقت را ا: 

نظر پوشانده که شهر با دو مسئله روبروست: یکی قابل اعتماد بودن یا نبودن متدلوژی طرح 

جامع و پیشنهادات آن و دیگری ناتوانی شهرداری و دولت در ایجاد فرآيندی مستمر و موشر 

در برنامه ریزی پس از تصویب طرح جامع (که منصفانه است گفته شود که این یکی از 

پیشنهادات اساسی همان طرح جامع است). 

جدول ۱ منظور ما را از هماهنگی عمودی و افقی در فرایند توسعه روشن تر می سازد: 

ردیف ها به مقیاس های مختلف اشاره دارند و در ستون های طرف راست نهادهای دولتی 

(ضلی که در کنترل وهنایت توسغه کالیبی تهزان دی سید لیستت ده آنید مستووم 

طرف چپ نیز پیشنهاد ما یعنی «سازمان برنامه ریزی» را در برمی گیرد. 


ج ها مس اي جوم( اکنسم پچ ون وج يو 2 
(کو اب کت متس مين که کپ ٩6‏ چپ از اک ۲: پچد جر جن؟ کب ۰و6 جوا برض کی ۷۰ - 
۳ج سپس جس ,"گم لهس اوط ی 3( وتو اک ات تس ۷ ۳(« 5 نف تن لا ۲ ۳ و چ مج ازج ۳ نس 5 تگز ی ِ :جروج 
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۷ 


اگر این فرضیه درست باشد که در طول ابعاد عمودی مقیاس. طیفی مستمر از روابط دو 
سویه به صورت عملکردی وجود دارد. آنگاه جدول به صورت گرافیکی نشان می دهد که 
ساختار مدیریتی فعلی قادر به تشخیص این طیف مستمر نیست. برای مثال. ساختار 
شهرداری طوری شکل گرفته که بایکایک بنا ها از طریق ارائه مجوز ساخت) و 
پروژه هایی که درون محدوده شهر اجرا می شوند. سر و کار دارد. اما اگر چه مقرر شده تا 
ارزیابی پروژه ها توسط طرح جامع هدایت شود اما به علت وجود فاصله ای عمیسق بین 
مقیاس طرح جامع و مقیاس اجرای پروژه» نقشه های کاربری اراضی (با طرح تفصیلی) که 
از طرح جامع استنتاج می شود هیچگاه نتوانسته اند به عنوان کنترل کننده رشد شهر 
مطرح باشند. 

به همین ترتیب» شورای نظارت برگسترش شهرتهران دارای ساختاریست که بالقوه می تواند 
با مسایل سیاستگذاری در سطح منطقه ای رو برو شود اما در عمل هنگام ارزیابی 
پروژه های کوچک به علت عدم وجود یک برنامه هدایتی منطقه ای یا عدم وجود یک نهاد 
برنامه ریزی در سطح منطقه (که برای ارزیابی معقولانه پروژه ضروری هستند) از حرکت باز 
مبی ایستد. 

درکل. با بررسی این جدول می توان نتیجه گرفت که طیف عمودی در فرآیند برنامه ریزیء 
تحلیل, اجرا و کنترل و هدایت توسعه در سطح میانی (که در مراکز اداری و تجاری و 
مناطق و ناحیه های شهر تجلی می یابد)»؛ بسیار ضعیف است. ( به نظر مبی رسد بیشترین 
هماهنگی در تسهیلات بهداشت و آموزش و پرورش وجود دارد اما اين به آن دلیل است که 
طبیعت برنامه ریزی برای اینگونه تسهیلات در توزیع سلسله مراتبی آن تسهیلات به صورت 
قایی نارای طیف هر قر مقیان انبت) 

مقایسه ای بین ساختار موجود در ایجاد اتصال سطوح و مقیاس های مختلف با آنچه که در 
بخش سمت چپ جدول آمده (یعنی عملکرد یک سازمان پیشنهادی به نام «سازمان برنامه 
ریزی تهران») نشان می دهد که چگونه دو بخش دورنی (دفتر در سطح منطقه ای و دفستر 
در سطح شهری) با هم ترکیب می شوند تا فاصله ها را پرکنند و چارچوبی را برای اتصال 
عمودی و استمرار در تمام مقیاس های برنامه ریزی فراهم کنند. این مقیاس هااز یک 


شهری: پروره ها: زیر ساخت هاء مناطق مسکونی: مراکز منطقه ای تا کل منطقه تهران 
بزرگ را در بر می گیرند. در رابطه با بعد افقی جدول. تعداد ستاره ها (*) اشاره دارد به 
میزان هماهنگی که بین نهادهای مرتبط باید برقرار شود. جدول به روشنی نشان می دهد 
که نهادهای بسیاری هستند که در سطح پروژه های «تعر یف سشسده درون محجدوده شهر» 
ال فستده زهاید به این دلیل که سی: توان آنها در چبازچوب حقوقتی و اجرآیین بده 
سادگی تعریف کرد). اما با اطمینان می توان گفت که هماهنگی افقی بین همه نهادهای 
فعال در آینگونه پرورژه ها در حال حاضر و جود ندار د. 

به علاوه» تمرکز بیش از حد کنترل و هدایت ساخت و سازها و توسعه در این مقیاس را 
نمی توان توجیه نمود زیرا مکانیزم موثر برای برنامه ریزی و برای هدایت رشد شهر در 
مقیاس های بزرگتر و جامع تر در مناطق ساخته شده و منطقه تهران بزرگ وجود ندارد. 
وزن دادن نك دخالت هایی که در مقیاس پر وه های کوجک انجام ميی سود همراه باعدم 
وجود مسئولیت (به شکل نهادینه) در مقیاس های بزرگتر و جامع تر به آشفتگی و 
ناهماهنگی در الگوی رشد شهر منجر می شود برغم اینکه طرح جامع وجود دارد و با وجود 
اينکه کنترل های سفت و سختی برای پروژه های کوجک اعمال می شود. 

«سازمان برنامه ریزی تهران»» آنگونه که در اینجا پیشنهاد می شود به اصلاح وضعیت بالا 
از طریق عمل کردن به صورت یک نهاد نظارتی برای همه پروژه های جدید می پردازد. 
بنابراین این سازمان می تواند هماهنگی قابل توجهی را بین نهادهای مرتبط برقرار کند. این 
سازمان با داشتن ظرفیت برای ایجاد هماهنگی بین همه سطوح و مقیاس هامی تواند 


اکنون وجود دارد؛ ارزیابی کند. 


وسعت و میزان دخالت عمومی 

اهدافی که توسط نهاد طراحی شهری و کنترل ساخت و ساز در تدوین سیاست هاو 
پیشنهادات دنبال می شود در سه گروه (براساس نوع توجیهی که برای امر دخالت بکار 
می رود) دسته بندی می گردد: 


۱۹ 


۱- بهبود بهداشت. امنیت و رفاه عمومی 
این نوع توجیه در تهران جایگاه روشنی دارد زبرا می تواند پایه حقوفی را برای ضوابط 
منطقه بندی» ضوابط ساخت و سازء ضوابط شهری, مقررات اتش نشانی. مقررات ترافیک و 
برنامه ها و طرحهای نوسازی و بهسازی شهری فراهم کند. 

۲- افزایش تولید جمعی شهر 
دومین توجیه برای آمر دخالت در ساخت و سازها هنگامی که به شکل «بپبود رفاه 
اقتصادی» مطرح می شود وضوح می باید. همانگونه که در این گزارش خواهیم دید استفاده 
از این استدلال برای دخالت عمومی با دولتی به صورت «ناحیه بندی مناطق با اهداف 
خاص» ذر ایالامت متحنه بة صورت تلویحی فعمول بوفده استت. اما مافر اینجااه آن به 
شکل عام تر استفاده می کنیم تا نه تنها در برگیرنده تولید مسستقیم اقتصادی باشد بلکه 
«تولید اطلاعات» را نیز به عنوان یک ارزش اجتماعی همه معاملات که در جامعه شهری رخ 
می دهد. مطرح کنیم. به طور سنتی؛ طراحی شهری همین نقش را بازی می کند حتی اگر 
به صورت روشن و صریح با این الفاظ بیان نشده باشد. تولید اطلاعات به عنوان توجیهی 
اصلی برای بسیاری از دخالت های عمومی یا دولتی که در این کناب بدان پرداخته 
می شود مطرح است. 

۳- ایجاد جذبه بیشتر و افزايش کیفیت محیط شهری 
این سومین توجیه هميشه از نظر حقوفی با مشکل مواجه است اما به هر حال حمایت عموم 
مردم و سیاستمداران را جلب می کند. اقداماتی را که نیاز است برای دسترسی به این نوع 
اهداف صورت داد. به سختی می توان بصورت کمی بیان کرد یا در قالب «هزینه - فایده» 
ارزیابی نمود. اما اگر چه هدفی مانند بهبود جذابیت و زیبایی خیابان ها فوایدی را در بر 
می گیرد که برای آنها نمی توان براحتی ارزش اقتصادی تعیین نمود. اما فواید اقتصادی آنها 
واقعی هستند (که غیرمستقيم قابل انداژه گیری اند)» متجمله ايتکه بهیون جذابیت متجر ببه 
این می شود که امکان ارتباط مردم با یکدیگر افزایش یابد. 


۲ در اینجا معادل 20031170 ناحیه بندی انتخاب شده است. مترجم 


۲۷ 





جدول ۲- ب جزئیات بیشتری را در رابطه با ابزار دخالت عمومی يا دولتی برای دستیابی به 
اهداف گوناگون طراحی. به تصویر می کشد. 

برخی از این اهداف را راحت تر از برخی دیگر می توان قبول کرد. اندة آل آن انست که دفتر 
برنامه ریزی و طراحی شهری طرحی را به عنوان طرح «نهایی» ارائه نکند بلکه نقشش این 
باشد که بالاترین توانایی فنی را برای تدوین انواع گزینه های ممکن به منظور دسترسی به 
اهدافی خاص فراهم کند و آنها را به تحوی آراکه کند که توسط تصمیم گیرنندگان قابل 
ارزیابی باشد آن هم از طریق بررسی هزینه ها و منافع آنها و تعامل بالقوه آنها با سایر عناصر 
نظام شهری. 


۳۸ 


آب و هوای لازم و کافی 


دسترسی اتومبیل و عابر پیاده و 
| پار کینگ 


۱ رعایت حداقل میزان بهداشت و نظافت 


سازگاری کاربری زمین 


فضای بازی امن برای بچه ها در نزدیکی 


تجهیزات محله ای لازم برای بهداشت: 
تحصیل و رفاه درون فاصله معقولانه تا 
هر واحد مسکونی 


جدول ۲ 
الف- اهداف و اقداماتی که به منظور بهبود بهداشت. امنیت 9 رفاه عمومی قابل توجه هستند 
اقدامات کنترل و دخالت 









مقررات سطح زیربناه ارتفاع. پوشش زمین و تراکم 

کنترل غیر مستقیم توسط مجوز ساخت به بخش خصوصی برای | 
ایجاد شبکه مورد استفاده عموم 

ترا کم» پوششن زمین: طرح جامع و طرح ریبمی سعابر 
نقشه معابر شهر 

مناطق خاص 


طراحی ای همکد تا 

مقررات ساختمان» مقررات [نقی نشانی» مقررات سد معابر 
قوانین راهنمایی 3 رانند کی 

نقشه کاربری زمین و حوزه بندی 

معیار برای اجرا 2 

تشویق ایجاد کاربری های مختلط سازگار * 

حوزه بندی و ۰۰۰ 

طرح مناطق شهر * 

بررسی پروژه ها برای ساخت و ساز جدید 


۲ اس اس 3 
جوره بند‌ی بسویفی 


*پیشنهاداتی که تاکنون در تهران به کار گرفته نشده اند. 


۳3 


ادامه جدول ۳ 
ب- اهداف و اقداماتی که بمنظور افزایش تولید و معاملات اقتصادی و اطلاعاتی قابل توجیه هستند. 
گروه اول: اثرات کمی (قابلیت اندازه گیری دارند) 


0 ۳۳ زا کتل و دخانت 


























به حداکثر رساندن دسترسی به بیشترین 
| فرصت های ممکن و به حداکثر رساندن 
آزادی فردی برای انتخاب فعالیت. شغل 
و تاسیسات 


- سیاست های جامع حمل و نقل * 

- ارتقا و نگهداری سیستم های جابجابی. احتساب همه انواع وسایل 
به عنوان یک سیستم تعاملی * 

- سازماندهی سلسله مراتبی فعالیت ها و سیستم های جابجای * 

- طرح های مناطق شهره طرح توسعه منطقه ای. اطلاع رسانی * 

- حوزه بندی تشویقی (آنگیزشی) و سایر اقدامات لازم برای ایجاد 

تعادل در خدمات 











به حداکثر رساندن آزادی در انتخاب نوع 1 
جابجایی و حمل و نقل ملع مخز 

بهبود خدمات اتوبوس و تاکسی 
طرح جامع ترافیک و حمل و نقل 
- بررسی پروژه ها* 
:۱ بررسی اثرات زیست محیطی * 
- تاکید بر حساس بودن نسبت به محدودیت های طبیعی هنگام 


سیاست افزایش پیاده روی * 














صرفه جویی در منابع مالی و انرژی 


اجرای ساخت و سازهای جدید * 
8 0 زد 
منافع عمومی با کمترین هزینه 
طرح جامع جاده ها/ ترافیک * 















مدیریت ترافیک و اجرای مقررات مربوط 
39 #۴ 

تشویق پیاده روی 

+ آموزش رانند 

مناطق با اهداف خاص * 











۱ ارتقای سطح مناطق و تاسیسات تجاری 


و تور یستی 





حوزه بندی تشویقی (انگیزشی) * 
۱ ۱ - _ بهبود دسترسی ها و حمل و نقل 
* ابزار و اقداماتی که تاکنون در تهران به اجرا گذاشته نشده اند. 








ابزار کنترل و دخالت 
افزایش وضوح تصویر کلی شهر برای بهبود ایجاد کنترل هایی برای تراکم و پوستة ساختمان * 
حس. شخیص سیاست های مرپوط یه یادبود‌ها: دروازه ها 3 ست خر شهر* 


۷ 


حأذة ها 


یس 
چشم انداز خیابان ها و سایر چشم اندازها * 


تقویت محدوده متایاف #۴ 
۱ سیاست مربوط به یادبودهاء دروازه ها و مناظر شهر * 
مق و اقا رت اضر کبع خن انا با حفاظت از بناهای تاریخی 
گذشتة زا تقویت می. کنتد حفاظت از مناطق 
استفاده از شکل های ایرانی و مفاهیم طراحی سنتی در مکانهای مناسب * 
طرح و برنامه برای پارک ها و فضاهای باز 
ذدرختکاری معایر 
مناطق جنگلداری 
حفاظت از چشم اندازهای مناطق طبیعی * 
بهبود کیفیت معابر و افزایش امکان ت سیاست و واژگان طراحی واحد ** 
محله ای 0 ِ ۴ 
۱ حفاظت اقلیمی (درختکاری, حوزه بندی تشویقی, طراحی خیابان) 
| بهبود محیط مسکونی ( در سطح مناطق 7 ۱ 
و زا تنییر مسیر ترافیک * (طرح جامع ترافیک و حمل و نقل) 
مشارکت مردم محله و ایجاد دفاتر شوراهای محله ای * 
بهبود محیط مسکونی (در سطح پروژه در مورد توسعه و ساخت و ساز جدید : بررسی پروژه ۴ 
اجرایی و معابر) ۱ درمورد محیط مسکونی موجود: برنامه هایی درسطح مناطق یا ناحیه 5 
بهبود کیفیت طراحی برای عناصر نمادین مناطق با اهداف خاصی ** 
عمومی یا ملی در رابطه با جزئیات چشم ساخت و ساز مستقیم دولت از طریق برگزاری مسابقات طراحی ما ی و 
اندازهای شهری و معابر و ۰۰ بین المللی 





ابزار و اقداماتی که تاکنون در تهران به اجرا گذاشته نشده اند. 


۳۹ 


ارزیابی بیطرفانه طرح های پیشنهادی 
پیشنهادها و دستورالعمل هایی که در اینجاارائه شده سعی دارد فعالیتهای مرتبط با 
طراحی در بخش دولتی را نسبت به آنچه در نهادهای سنتی وجود دارد» عینی سازد. آنطور 
که پیشنهاد شده است. این سازمان رابط اصلی در زنجیره برنامه ربزی توسعد, 
نیانتگذاری؛ طراحی: تعبین ضوابط و اجرا در شهر است. اگر بتخواهيم این دفتر به تسام 
توانائی هایش دست يابد. باید تصمیم گیرندگان در دولت آنرا جدی تلقی کنند. بنابراین 
منافعی که مردم از پیشنهادات کسب می کنند نسبت به هزینه ها باید رقم بالاتری را نشان 
لب شب , 
غوفیختانهت فتانظیر که در ایتعا شام خاده شنه. روش هتایی بای عستتیایی ببه اختتاف 
طراحی شهری با کمترین هزینه چه برای بخش دولتی و چه خصوصی یافت 
می شوند. اما شاید از این سازمان خواسته شود که پیشنهادات خود را از نظر «بهینه سازی» 
وجیه گنید. اگر چة انچام این کار براق همه موضوعانی که سورد نظر طراحی شهریست 
مشکل است اما معتقدیم که برخی از موضوعات مذکور بقدری برای شهر مهم هستند که 
باید قوی ترین استدلالات را برای جذب حمایت ارائه کنيم. 
از میان روش هایی که پیشنهادات گروه طراحی شهری می تواند به صورت عینی و کمّی 
بیان شود. موارد زیر آشکارتر و معمول ترند: 
* هماهنگی مدیریتی مقیاس های مختلف برنامه ریزی با مدیریت شهر و وجود 
فرایندی برای ارزیابی سیاست ها در سطح منطقه ای که توسط مدل «کاربری زمیین- 
حمل و نقل» صورت می گیرد. این تمامی افدامات دفتر برنامه ریزی و طراحصی شهری 
را در سطح منطقه ای در برمی گیرد و آزمونی برای سازگاری طرح های پیشنهادی در 
کل سطوح با سیاست های اقتصادی- اجتماعی و حمل و نقل منطقه ای می باشد. 
*؟ سیستم اطلاعانی شهری که پیشنهاد شده است می تواند در مورد نقاط بحرانی 
شکل کالبدی شهر نشانه های با ارزشی را برای دفتر برنامه ریزی و طراحی شهری 
فر اهم سازد. 
* گروه آماری می تواند نمونه برداری میدانی خاصی را به درخواست گروه طراحی 
شهری انجام دهدتا بتواند تبعات رفتار مردم را نسبت به سیاستهای مختلف طراحی 


۳۷ 





بسنجد و به این ترتیب حمایت علمی تری برای برخی طرح های پیشنهادی کسب 
نماید. 
* همینطور تمرکز زدایی شهرداری و برنامه ریزی از طریق ایجاد دفاتر محلی شهردار 
می تواند پیشنهادات دفتر برنامه ریزی و طراحی شهری را به نیازها و علاشق واقصی 
مردم نزدیکتر سازد. 
* وبالاخره به تدریج که توانایی های فنی نهاد برنامه ریسزی و طراحی شهر تکامل 
می یابد. دفتر برنامه ریزی و طراحی شهری و گروه های مدلسازی می توانند با 
همکاری یکدیگر. چارچوب های مدلسازی در مقیاس کوچک تر از مدل «کاربری 
زمین- حمل و نقل» را مورد بررسی قرار دهند تا تاثیر سیاست ها بر برخی جنبه های 
شکل شهر را بسنجد (برای مثال تخصیص فضایی تسهیلات محله ای بصورت بهینه یا 
تاثر قاکه های حتاف فحالمت هاش قضارت با عسگوی کی نکن موق مغ 7 


رابطه بین مقیاس منطقه ای و مقیاس شکل ساخته شده شهر 

مجموعه ای از سیاست های طراحی شهر (حتی اگر دارای ساختار یکدست درونی باشند)؛ 
نمی توانند هنگامی که مجموعه دیگری از سیاست ها در سطح رشد منطقه ای موجود 
باشند و با مجموعه اول هماهنگ نباشد., در اجرا موفق شوند. ارتباط بین دو سطح 
برنامه ریزی و توسعه را می توان با استفاده از یک مثال فرضی بیان کرد: فرض شود که 
تفیادی گذیته های سیاست رشد. مخطقه ای تهیةو آدمین فده اند یکی از آنفا ترسظ 
دولت به عنوان دسئورالعمل کلی برای هدایت توسعه منطقه تصویب گردیده است. حال 
تصور شود که این گزینه نشان دهد که مرکز تجاری تهران در جذب تعدادی مشخص شغل 
خدماتی برای پنج سال آینده ظرفیت دارد که این میزان ایجاد شغل جدید پس از گذشت 
مدت پنج ساله به تدریج کم شده و حوزه های جدید تر در سطح منطقه جدذب شغل 
خواهند کرد. اما مدل در برگیرنده شرایط محدود کننده و صریحی به ترتیب زیر برای 
قابلیت مرکز تجاری شهر برای, جذب مضاغل می باشد مسانند: ایجاد ذه خحط متروء ایجاه 
محدودیت موثر بر پارک اتومبیل در مرکز تجاری شهر» مدیریت بهتر ترافیک, بهبود سطح 
حمل و نقل عمومی. علاوه بر این مدل مشخص می سازد که افزایش مشاغل خدماتی در 
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مرکز تجاری شهر از طریق افزایش تراکم خرده فروشی و اداری یا توسط کاهش سطح 
فضای مسکونی صورت می گیرد. 


دو برداشت مهم می توان ارائه داد: 

اول: در مدل فرض شده که در اجرای واقعی این استراتژی ها اهداف در کمترین سطح 
سقر در حمل و نقل در عمل از کارآیی کمتزی نسبت به آنچه فرض تسده بود باشید و اگر 
ساخت مترو یک یا دو سال به تاخیر افتد» در این حالت قابل استفاده بودن گزینه منطقه ای 
به عنوان دستورالعملی برای رشد شهر زیر سئوال می رود و مورد تردید قرار می گیرد. 

دوم: تعدادی عناصر کوجک مقیاس تر باید مورد تحلیل قرار گرفته و تصمیم گرفته شود 
خگوتهآنها ) جرا کنیع: نانک ایتقه آبا عناحت. و سباز تخاری وادارع با تراکم بسالا جاید 
تشویق شود يا اينکه عرضه مسکونی در مرکز تجاری شهر کاهش یابد. به عبارت دیگره 
درباره جگونگی اجرا. این بدان معناست که موفقیت برنامه ریبزی منطقّه ای متکی انشحت بسر 
هماهنگی نپادی که مسئولیت برنامه ربزی شهری. طراحی شهری و کنترل توسعه رابه 
عهده دارد (که در بسیاری موارد همان بازوی مدیریتی در بخش برنامه ریزی می شود). 
برعکس آن نیز صادق است. تصور شود که دفتر طراحی شهری و توسعه تصمیم می گیرد 
که ازدحام بیش از اندازه ترافیک و رکود رونق خرده فروشی ها در مرکز تجاری شهر باید به 
نحوی اصلاح شود. یک تیم شلهرسازی و حرفه مندان طراحی که دارای خلاقیت باشند 
میی توانند پیشنهادات قراوانی ۲ بنرای اخیای مرک تجاری شبهر اراثه کته کنه این 
پیشنهادات بسیاری از عناصری را که در مدل منطقه ای آزمون شده اند در برگیرند مانند 
اقداماتی برای کاهش ازدحام ترافیک. برای تشویق و افزایش تراکم بالاتر تجاری و ۰۰۰. اما 
تیم طراحی شهری بدون در اختیار داشتن چارچوب وسیعتر به عنوان نوعی دستورالعمل 
( که دار یک گزینه منطقه ای میی تواند و جو د داشته باشد) راهی برای نعیین محدوده های 
واقعی برای پیشنهادهای عملی نمی تواند ارائه کند. اعضای آن تیم فقط می توانند درباره 
میزان «مطلوب» رشد شاغل خدمات در مرکز تجاری شهر از حدس و گمان بهره برند و به 
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اشتباه تصور کنند که برای مثال این میزان رشد پش از طی دوره بنج ساله نسیز ادامه بیدا 
کند در حالیکه درحقیقت تحلیل در سطح منطقه ای خلاف آنرا نشان می دهد. آنها ممکن 
است برای تخمین تقاضا برای فضای خرده فروشی یا تخمین حجم استفاده از حمبل و تقل 
عمومی جدید. اعداد و ارقام بسیار بالاتر یا پائین تر از واقعیت ارائه کنت :یا انکله ممکنن 
است درک ضعیفی از اثرات متقابل پیشنهادات برای مرکز تجاری شهربا بقیه منطقه داشته 
تهران خوشبختانه در موقعیتی است که دارای ظرفیت هماهنگ کردن همه سطوح برنامه 
ریزی شهری می باشد. یک نهاد برنامه ریزی هماهنگ از نوعی که در این کتاب پیشنهاد 
شده است بطوری که بتواند با همه سطوح توسعه رابطه تعاملی داشته باشد. می تواند از اثشر 
همگرایی و برآیند انرژی بهره گیرد و از هم برنامه ریزی منطقه ای و هم برنامه ریزی 
شهری موثری بهره مند باشد. بدین ترتیب همه سطوح برنامه ریزی واقعگرایانه تر خواهند 
بود زیرا با یکدبگر گفتمان خواهند داشت. 


رابطه بین مدل «کاربری زمین - حمل و نقل» و طراحی شهری 

خروجی مدل «کاربری زمین - حمل و نقل» شامل توزیع فعالیت هاء الگوی دسترسی ها 
تراکم ها و قیمت زمین برای ۲۳ حوزه در تهران می شود. این خروجی ها به عنوان کنترل 
در طراحی شهری برای هر یک از این حوزه ها محسوب می شوند. حوزه ها متاطق 
استراتژیک ساخت و ساز جدید را پوشش می دهند بطوری که هر حوزه شامل یک یا چند 
محله با محدوده مشخص و تعریف شده می گردد. هر کدام از این محله هابراساس مدل 
«کاربری زمین- حمل و نقل» توسعه می یابد. 

خروجی فعالیت های مدل قابل تبدیل به برنامه برای فضا و تعیین بودجه هر حوزه می 
باشد. اگر پیش بینی تراکم ها و قیمت زمین به آن خروجی اضافه شود. می توان نوع 
مناسب قشر افتصادی- اجتماعی, استانداره فضا برای خدمات و فضای بازه مسکن و الگوی 
شبکه معابر را نیز مشخص کرد. 
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دستورالعمل شهری که از این خروجی ها بدست می آید باید چند فرض را درباره سلسله 
مراتب فعالیت ها در مراکز و زیر مجموعه های محله ها ایجاد کند. تا آنجا که مدل «کاربری 
زمین- حمل و نقل» رابه طرح ساختاری شهری که تسهیلات را مکانیابی می کند و 
تخصیص فضایی بر روی زمین را صورت می دهد متصل سازد. 

مسکن (و خروجی مدل به عنوان تراکم ها) را می توان به هشت گروه درآمدی تقسیم کرد 
تاطیف تسکن براساس توق مسگرن پیت آینر میدن ان ای شب (ترانت بحباسبت هاش 
مسکن دولتی را در حوزه های خاص به عنوان خروجی ارائه می کند. 

جمع مشاغل نیز یکی دیگر از خروجی ها است اما تمایز آنها بین فعالیت های پایه شهر- 
منظه و فعالیت های خدماتی در سطح محله مطرح نمی شود. این نیز باید درون 
دستورالعملل شهری مشخص شود به نحوی که هر نوع شغل بدرستی در طراحی فرار گیرد. 
حمل و نقل نیز به شکل دسترسی درون حوزه برای مدل به عنوان خروجی مطرح 
دیاش این خروجی گمیت و استاندارد مغابر خدماتن را بزای هر محله تعییسن هی کنند: 
فقشار ادسترسی بیرون حوزه ها وابسته بودن هر محله را به جاده های اصلی منطقه ای و 
شبکه مترو معین می سازد. کنترل های توسعه باید طوری طراحی شوند که برای هر محله 
باتوجه به ویژگی های کالبدی. مکانی و تاریخی آن نه تنها به یکدستی و سازگاری در 
ساخت و سازها دست یابند بلکه به تعادل در سهم رشد محله نسبت به رشد کامل منطقه 
نیز برسند. 

بطور خلاصه. خروجی های مدل به یک دستورالعمل طراحی نیاز دارند تا به اهداف طرح 
توسعه دست پابند. دستورالعمل باید با مکان خاص تسهیلات و تجهیزات توسعه در منطقه 
مرتبط باشد. مدل مذکور فعالیت هایی را مشخص می سازد و مکان «استراتژیک» آنها را 
معین می کند. دستورالعمل طراحی مکان خاص آنها را مشخص ساخته و چارچوب طراحی 
کالبدی آنها را تعیین می کند. 

زمانبندی دخالت های طراحی شهری 

به این نکته باید توجه داشت که حتی در شهری مانند تهران که از رشد بالایی برخوردار 
است. تغییرات در شکل کلی شهر در زمان نسبتا" طولانی صورت می گیرد. 


فرآیند پیشنهادی در اینجا این حقیقت را پذیرفته و برایین اساس, دو نوع دخالت مطرح 
مبی. سود 

* تهیه دستورالعمل ها برای کل شهر و برای مناطق درون آن که به عنوان پایه ای 
برای ارزیابی انواع پروژه ها استفاده می شوند (اين دستورالعمل ها هم هماهنگی درونی 
دارند و هم با دستورالعمل های در سطح منطقه ای برای رشد اقتصادی و رشد جمعیت 
هماهنگ هستند). این گروه شامل طرح های شهری و طرح های در سطح حوزه ها 
(مناطق) درون شهری می شود که به آن «معیاره ای بررسی پروژه ها» و هدایت و 
کننرل رشد شهرابه صنورت «جامع» نیز اضافه می شود (مانند بکارگیری سیاست 
طراحي هماهنگ,در زمیته شکل و سلسله مراتب خیابانها). این دستورالعمل ها را 
می توا دا طولل سا با پلبتاخه از باز خوردها و اطلاعات بهتر» تغیسیر داد. اشرات 
بلندمدات اینگونه اقدامات به رشد. «تدریجی» شهر آنهم با حداقل سرمایه گذاری دولتی 
وابسته است: 

6 رامین او خنجال‌نینکی به فعالیت سای کوتاه مدت تر برای اخنافی خساض اشاره 
خر ده افتالیته اعایی که برایز لب امتفعت خولتی آسانسی و خیاشی استه ابر شسامل 
«حوزه بندی مناطق با اهداف خاص» در مناطق جدیدتر یا در مناطق بازسازی شده به 
علاوه دخالت های کوچک مقیاس فوری مانند بستن یک خیابان يا بهبود پیاده روهاء 
اجرای قانون جلوگیری از سد معاب بهبود جریان حرکت در سطح محله و ۰۰۰ 
می شود. 

بنابراین جامعیتی که موردنظر ما هست با «جامعیت» برنامه ریزی سنتی بطور ملموسی 
معفامت ات فایل ذکر است که طر فعالیتی با دخالتی یابه اکن تکرش زمنته جامم 
ارزیابی شود اما این ارزیابی براساس مجموعه ای روشن از فرضیات در یک مقطع از زمان 
صورت خواهد گرفت. این پیش زمینه را می توان برای ازمون فرضیه های مختلف 
دستکاری نمود و قطعا در طول زمان تغییر خواهد کرد. 

برای مثال. یکی از فعالیت های دفتر «برنامه ریزی و طراحی شهری»؛ شناسایی موضوعات و 
مسایلی که به شکل کلی شهر برمی گردد (مانند آنچه در فصل سوم به آن اشاره خواهد 


و 





شد). می باشد. دفتر برنامه رسزی و طراحی شهری آن موضوعات را ارزیابی می کند و 
پیشنهاداتی برای دخالت های خاص را براساس مجموعه ای از اهداف صریح و روشن ارائه 
می فد ماد کتفرل های خاش برتق ارتفاع و عم ساعتان غا کر فناطقی آتر شقن حو 
بندی برای تراکم های بیشتر در مجموعه هایی خاص, يا طراحی بزرگراه ها برای پاسخگویی 
به اهداف طراحی مانند تاکید بر منظر بزرگراه ها. 

سپس دفتربرنامه ریزی و طراحی شهری این پیشنهادات را در برابر اهداف و معیارهای 
منطقه ای آزمون می کند. برای مثال, آیا زمان سفر بخاطر تغییر مسیر یک خیابان به 
منظور دستیابی به چشم اندازی بهتر افزايش می یابد؟ آپا کنترل بدنه ساختمان و ارتفاع و 
توده آن با تقاضایی که توسط مدل «کاربری زمین- حمل و نقل» پیش بینی شده است. 
همخوانی دارد؟ 

به همین ترتیب. یکی دیگر از مسئولیت های دفتر مذکور این است که اثرات دخالت های 
طراحی شهری در دستیابی به اهداف کوچک مقیاس تر مشخص سازد. برای مثال, آیا مسیر 
بزرگراه-های پیغتیاه‌ی با مغیارهای قانل زیت بودی تباطی منکونی فتجوار آن ده نضتاه 
است؟ ایا مکان های با تراکم بیشتر با مکانیابی برای مسیر و ایستگاه های حمل و نقل 
عمومی و مترو همخوانی دارد؟ 

این دخالت.ها .راعی توان با استفاده از هتمونه موردی» از فستورالعنان سه بعد برای شنهر 
رای کرد خاندر کم از اتب ات معقی و مت و منامع جالنی آنما بسک آیف سا ات شوج 
دخالت ها از دسته و نوع دیگری از «کنترل» دولتی تلقی می شوند و با دسته و نوع 
بلندمدت تر فرق دارند زیرا وقتی دخالت به اجرا گذاشته شود, برگشت یا تغییر آن به 
سادگی امکان پذیر نخواهد بود. بنابراین اینگونه دخالت ها معمولا خصلت «فوری» بودن را 
تداعی می کنند و ویژگی کوچک مقیاس دارند به علاوه انکه سطحی از انعطاف پذیری و 
«سیالیت» در آنها وجود دارد که امکان تغییرات در شکل نهایی و در طول ساخت و ساز و 
توسعه را فراهم می کنند. 


۳۸ 





فصل ۲ 


ساختار و فر آیند پیشنهادی مدیریت 


سازمان برنامه ربزی تهران 

پیش از آنکه شرحی بر عملکردها و مسئولیت های دفتر برنامه ریزی و طراحی شهری ارائه 
شودء ابتدا لازم است مروری مختصر بر چارجوب مد بر بنی که آن دفتر را احاطه خواهد کردء 
داشته باشیم. 

پیشنهاد تاسیس دفتر برنامه ریزی و طراحی شهری (آنطور که در این کتاب پیشنهاد شده) 
براساس تحولات اخیر در تهران شکل گرفته است. این تحولات به علت شکل گیری دو 
«کمیته بررسی» خاص برای بررسی نقاط ضعف و کمبودهای موجود در ساختار مدیریتی و 
ارائه پیشنهاد اصلاحی بو ده اتنت, 


پیشنهادات «کمیته های بررسی » 
از میان بیشنهادات گسترده ای که توسط این کمیته هابرای سازماندهی مجدد ارائه 
می شود» پیشنهادات زیر با موضوع, این کتاب بیشتر مربوط هستند: 

* تعریف مجدد از منطقه قانونی «شورای نظارت بر گسترش شهر تهران» برای تحت 
پوشش گرفتن کلیه مناطق ساخته شده تهران و منطقه اطراف که محخدوده أن توسط 
عوامل برنامه ریزی منطقه ای مانند حوزه بخیرّ تهران مشخص می شوند. 

* بازنگری در عملکرد و وضعیت شورای نظارت بر گسترش شهر تهران 


۹ 


افزایش چشمگیر برنامه ریزی و هماهنگی های شهردار تهران از طریق ریاست 
ایشان در کمیته های مشورتی و هماهنگ کننده و قدرت مشترک او با شورا در انتصاب 
ریاست شورای نظارت بر گسترش شهر تهران 

؟ تعهد بلندمدت برای تقوبت منابع فنی و قابلیت های شهرداری تهران 

۶ آنچه کة در اینجا به عنوان ضسازمان برنامه ریزی تهران»نمیده می شسود دق 
شکل اصلاح شده ای از دبیرخانه شورای نظارت بر گسترش شهر تهران است 


پیشنهاد سازماندهی مجدد 

نمودار ۱ بصورت شماتیک ساختار جدید برنامه ریزی توسعه را در «منطقه پایتخت» 
نشان می دهد و مکان «سازمان برنامه ریزی تهران» را در آن ساختار روشن می سازد. 
نکات زير قابل توجهند: 

۰ در سازماندهی فرض شده که سادمان برنامه ریق تهران# بة رغم اينکسه پاسخگو 
به شهردا وا اتج تیوه وه تسین 


تا 0 اس 


جذب 2 خارج ۳ محدودیت های اهر است. 
اگر این پیشنهاد اجرا نشود. موفقیت کل سازماندهی مجدد زیر سئوال خواهد بود. 
توانایی «سازمان برنامه ربزی تهران» برای جذب کارکنان ایرانی با کیفیت بالا و 
حرفه ای بطور مطلق ضروریست اما با حقوق ماهیانه دولتی فعلی امکانپذیر نیست 
در اینجا پیشنهاد می شود بودجه لازم توسط شهرداری و دولت مرکزی بطور مشترک 
تدوین و توسط شورای نظارت بر گسترش شهرتهران تصویب شود. 

۰ «سازمان برنامه ریزی تهران» آنطور که در نمودار سازمانی نشان داده شده است؛ 

رابطه مهمی بین سیاستگذاری در سطح بالا (که توسط شورای نظارت بر گسترش شهر 





" در اینجا نام حد یبد ی پیشنهاد می کنیم تا اولا نقش گسترده تر آنرا تائید کنیم و دوم ایتکه واژه «دییر خانه»* بیشتر بد 
نقش کارمند پشتیبانی یا به یک سازمان مدیریتی اشاره دارد در حالیکه هیچ بک از اینها عملکردهای این سازمان 


پیشنهادی را توصیف ثمی کنند. 





نمودار ۱- ساختار دولتی منطقه پایتخت بصورت شهاتیک 








شورای برنامه ریزی 
منطقه تهران 


سازمان برنامه ریزی 


ذفاتر برنابه ریزی 
ناماد 





اِ 


تهران صورت می گیرد) و مشارکت مردم در برنامه ریزی محله ای و مسایل ساخت و سازها 
(که در دفتر برنامه ریزی مناطق شهر پیگیری می شود)» برفرار می سازد. 

* سازمان برنامه ریزی تهران» علاوه بر نقفش مشاوره ای که برای «شورای 
برنامه ریزی» به عهده دارد» ارتباط قوی و گفتگوی مستمری با مدیریت شهرداری 
تهران و هر قدرت خاصی که در ساخت و ساز و توسعه دخیل است. باید برقرار کند (در 
نمودار توسط خط جین نشان, داده شده است). 


مسئولیت های دفتر برنامه ریزی منطقه ای 

در نمودار ۲ء سازماندهی درونی «سازمان برنامه ریزی تهران» نشان داده است. اگرچه 
این نوع سازماندهی فقط یکی از چند گزینه ای است که می توان ارائه داد. لازم است به 
ساختار کلی و جایگاه «دفتر برنامه ریسزی و طراحی شهری» و ارتباط آن با فعالیت 
برنامه ریزی منطقه ای توجه شود. 

در طرف چپ نمودار. «دفتر برنامه ریزی منطقه ای» قرار گرفته که یکی از 
شهرتهران» در طول سه سال انجام داده است. این شامل موارد زیر می شود: بکارگیسری 
مدل «کاربری زمین-حمل و نقل» به عنوان ابزار اصلی تحلیلی برای ارزیابی 
نساسّت های مربوط به و سعه جامع منطقه ای تقویت «گروه پشتیبانی سیسنم صا» 
برای بکارگیری جنبه های فنی نرم افزاری کامپیوتری برای مدل, و تاسیس گروه 
«مدیریت سیستم های اطلاعاتی شهری» مشابه آنچه در «گزارش توسعه استراتذیک»" 
گذاری بلندمدت به منظور جلوگیری از فرو رفتن شهرداری و سازمان های دیگر در 
روزمرگی و تقاضاهای مورد به مورد است و همین طور ایجاد گروه سطح بالایی برای 
ارزیابی سیاست ها که مسئولیت ارزیابی مجدد سیاست ها را با توجه به منابع مالی 


مو‌جود و بر نامه های بو د جه گذاری بر عید ۵ خواهد داسشبت: 
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نمودار ۳- سازمان برنامه ریزی تهران (سازمان پیشنهادی) 








تامین, مالي پروزه عای و سیقیاه 
و یودجه گذاری (آمور زیربنایی و 
سرمایه ای) 








پروژه های 






۳ 


هماهنگی بین «دفتر برنامه ریزی منطقه ای» و «دفتر برنامه ریزی شهری و طراحی 
شهری» از چندین مسیر که برخی رسمی تر از برخی دیگرند. قابل انجام است. 


ساختار و مسئولیت های «دفتر برنامه ریزی و طراحی شهری» 

در طرف راست نمودار» ساختار کلی فعالیت های درون «دفتر برنامه ریزی و طراحی 
شهری» نشان داده شده است. در زیر شرحی بر مسئولیت های خاص هر بخش ارائه 
می شود: 

بخش هماهنگی پروژه ها و گفتگوی بین سازمانی. 

این بخش مسئولیت هماهنگ کردن کارهای سایر بخش ها را برای مشخص کردن 
مسیری که تقاضاها و اطلاعات درباره پروژه های توسعه و ساخت و ساز در تهران باید 
طی کنند تا به گروه کاری مناسب برسند و همینطور برای ایجاد و برقراری گفتگو و 
تماس بین مدیربت شهرداری و وزارتخانه ها و سایر نهادهای دولتی. به عهده دارد. 
«دفتر برنامه ریزی و طراحی شهری» برای انجام امور خود باید ارتباط مستمر با سایر 
معاونت های شهرداری که با مقررات ساخت و ساز به نحصوی سروکار دارند (بالاخص 
معاتت ها مربوطا یه راتکه سای خذملت فزبری» توا ساقی و پارگ ها ابجتاده 
بخش «هماهنگی پروژه ها» باید برای ایجاد هماهنگی برنامه ریزی برای تسهیلات 
شهری و کمک به مکانیابی ها و اجرای آنهاء با وزارت آموزش و پرورش» وزارت فرهنگ و 
وزارت بهداشت و رفاه به منظور مکانیابی» طراحی و بررسی آثرات زیست محیطی 
ماس کیک هار بنعا انوا ختاشاند هاری سای هنت مس ک نگ تمتاس : 
گفتگوی مستمر و نزدیک داشته باشد. 

وزارتخانه ها و نهادهای دولتی که باید برای هماهنگی در اولویت باشند. شامل موارد زیر 
میی شوند؛ 

وزارت راه و ترابری» وزارت مسکن و شهرسازی (برای اموری مانند نوسازی» ساخت 
مسکن دولتی و شهرک ها). ادارات مسئول شهرهای جدید. اداره مسئول توسعه جنوب 


ع غ 


تهران» سازمان اوفاف. سازمان زمین و بخش یادبودها (میراث فرهنگی) در وزارت 
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بخش «هماهنگی پروژه ها» مسئولیت اصلی مرتبط کردن امور گروه طراحی شهری با 
گروه برنامه ریزی منطقه ای را نیز بر عهده خواهد داشت. این بخش تقاضاهایی که برای 
کمک فنی از طرف سایر بخش های دفتر برنامه ریزی و طراحی شهری مطرح می شوند 
به بخش مدیریت اطلاعات شهری. بخش مدلسازی «کاربری زمین- حمل و نقل» و 
گروه آماری (درمورد برداشت های میدانی مرتبط با مسایل طراحی شهری) منعکس 
خواهد کرد. برای پروژه های اصلیء بخش «هماهنگی پروژه ها» می تواند برحسب مورد 
درخوانت ایخاد گروه:های مطالعاتی نمانف تا مطالعات آمگان سنج زم بنطابتا شا 
کالبدی) برای پروژه های دولتی (بالاخص برای پروژه های حمل و نقل مانند بزرگراه ها 
شاهراه هاء متروء ایستگاه قطار و فرودگاه) انجام دهند. این مطالعات در قالب به صرفه 
بودن گزینه های مختلف طراحیی تاثیرات زیست محیطی آنهاء تاثیرات منفی با مثبت 
آنها بر محله هاء تجارت و ۰۰۰ صورت می گیرد تا بتوان از نتایجی که از طریق آن 
مطالعات کسب می شود. واقعگرایانه ترین و پرمنفعت ترین طرح ها پیشنهاد و برای 
اجرا پیگیری شوند. بخش «هماهنگی پروژه ها» ارتباط نزدیک با مرکز تحقیقات مسکن 
تایب هجو تفواف زد 


کنترل های توسعه و معیارهای طراحی. این بخش مسئولیت های اصلی زیر را به 

عهده خواهد داشت: 

* تهیه مجموعه ای تفصیلی از معیارهای طراحی برای همه پروژه هایی که از یک 
حدی بزرگتر باشند چه پروژه های تجاری. مسکونی, صنعتی یا مخلوط باشند. براساس 
این معیارهاء همه پروژه های اینچنینی ارزیابی. دسته بندی و تصویب می شوند. این 
معیارها پایه ای می شوند که براساس آن پروژه ها توسط مدیریت شهرداری بررسی 
شوند و همینطور برای بررسی پروژه های مهمی که توسط دفتر برنامه ریزی و طراحی 
شهری انجام می شوند. 


* تهیه و بروز نگهداری یک زبان یکدست و مشترک طراحی که کل شهر را در برگیرد 
منجمله برای عناصری مانند روشنایی معابر. محوطه سازی و منظرسازی؛ طراحی 
خیابان ها براساس سلسله مراتب مشخص و مبلمان خیابان ها. 

* ایجاد روش های ابداعی برای کنترل بهتر ساخت و سازهای بخش خصوصی و 
توزنن شقرآت خام متظقه اش 


طراحی شهری. تهیه و به هنگام سازی طرح کلی شکل شهر که عناصر مهمی را در 
برمی گیرد مانند طراحی شبکه معابر (بالاخص جاده های شریانی و اصلی که در مقیاس 
برنامه ریزی منطقه ای دیده شده اند)» تحکیم مبانی ورودی و دروازه هاء جشم اندازهاء 
عناصر حدهت ند ۵: مکان کلی مراکز تجاری: تضیافمیبت های مربسوط نب ارتفاع و حجضم 
ساختمان ها: فضاهای باز مهم ۵ سیسسمم پیاده روها: بادیودها 9 حفاظت اژ بناهای 
تاریخی و حفاظت از دارایی ها و منابع طبیعی. 

این طرح به عنوان یکی از راهنماهای بررسی پروژه های اصلی و همینطور برای شروع 
پروژه ها توسط دفتر برنامه ریزی و طراحی شهری استفاده خواهد شد. 


طراحی مناطق شهر. تهیه و بهنگام سازی طرح های تفصیلی «سه بعدی» برای 
هریک از مناطق برنامه ریزی داخل شهر که همراه با فازبندی کارهای مربوط به موارد 
زير باشد: جریان ترافیک. پارکینگ هاء مکانیابی و طراحی تاسیسات محله ای, دسترسی 
به محله خرید و مدارس» حمل و نقل عمومیی امنیت پیاده هاء زمین های بازی و 
ورزشی, مرأکز تجاری محله ای, فضای باز و سیستم پیاده روهاء حفاظت از عناصر 
تاریخی و «هویت» محله. تقویت حس مکان, اتصال و ارتباط با مناطق مجاور» تعریض 
پیاده روهاء انسداد بعضی خیابان هاء بسیج کاشت درختان, ایجاد زمین های بازی موقتی 
در خرابه ها. این طرح ها با همکاری مردم محله ها تهیه و بهنگام می شوند. 

از همین طرح به عنوان راهنما و دستورالعمل برای بررسی و تصویب پیشنهادهایی که 
بخش خصوصی برای ساخت ساز در هر محله ارائه می کند. استفاده خواهد شد. این 
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طرح برای هماهنگی در پروژه های خاصی که توسط دفتر برنامه ریزی و طراحی شهری 
با همکاری بخش خصوصی اجرا می شوند نیز به عنوان راهنما و دستورالعمل استفاده 
می شود. (بالاخص می توان موارد تشویقی خاصی را در مقررات کنترل ساخت و ساز 
برای هر محله در نظر گرفت تا پروژه ها و اهداف خاص در رابطه با ساخت و سازهای 


بخش روابط مستقیم در برنامه ریسزی محله ای. این بخش مسئولیت ایجاد رابطه 
مستقیم را با دفاتر برنامه ریزی محله ای که از طربق دفاتر محلی شهردار سازماندهی 
می شوث: در هد ۵ دارد. کار کقان اپن بخش در خلسات و گردهمایی اعضای محله شرکت 
کرده و اتصال اصلی و گفتگو را بین بخش طراحی و ساکنین محله برقرار می کنند و آنسها را 
از پروژه های جدید آگاه ساخته. مشارکت مردم محله را در پروژه های خودیاری سازماندهی 
می کنند و نیازها و نگرانی ها و مشکلات اصلی مردم محله را درباره شکل شهر و طراحی 
آن به اطلاع دفتر برنامه ریزی و طراحی شهری می رسانند. 


بخش پروژه های خاص. بخش پروژه های خاص نزدیک‌ترین اتصال و ارتباط را با 
فرآیتد اعتر) دارفه خو عملگیة اصلی آن شاببل موارد ذیر آشت؛ 
*_ تدوین مفاهیم طراحی و استراتژی های اجرا برای انجام سیاست هایی که در سطح 
مقناس متطقه ای با توسظ سایر نهاه‌های دولتی مطرح شده اقد(یرای مفتالن. مگانینانی. 
انتخاب مشاوران طراحی. ایده ها و مفاهیم کلی طراحی برای پروژه های مسکونی 
ساخت دولت بالاخص آنهایی که فکر اولیه توسط وزارت مسکن و شهرسازی ارائه 
شده اند). 

آغاز پروژه های خاص (بالاخص پروژه های با اهداف خاص محله ای) برای دستیابی 
به اهداف خاص طراحی شهری (برای مثال ایده های مسیر پیاده مرکز تجاری شسهر یا 
منطقه خاص تفربحی لاله زار که در فصول بعدی این کتاب مطرح شده اند). اینگونه 
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پیشنهادات در معرض بررسی و تصویب توسط «دفتر برنامه ریزی منطقه ای» و سایر 
نهادها قرار می گیرند. 

بخش بررسی پروژه های اصلی. همه پروژه های اصلی به این بخش تحویل می شوند 
تا مورد ارزیابی و تصویب فرار گيرند. 


کمیته تجدیدنظر بررسی پروژه ها 

کمیته ای که شامل کارکنان بخش «بررسی پروژه های اصلی» به علاوه عده ای از 
اعضای خارج از «سازمان برنامه ریزی تهران» می شود و به طور مرتب و در فواصل 
معین تشکیل جلسه می دهند تا تقاضاهایی که برای تجدیدنظر در مورد تصمیم های 
اداره بررسی پروژه ها در شهرداری يا بخش بررسی پروژه های اصلی پیشنهاد شده اند را 
پورسی کردم و تغل فهن: آیین گمیته دارای قدرت مستفل چراق اراته مجوهنای خساض 
است برای ساخت و ساز در حالتیکه ضرر و حرجی ایجاد شده باشد. علاوه برآن؛ کمیته 
مذکور نقش حکم اداری و مفسر معیارهای بررسی و مقررات کنترل ساخت و ساز و 


توسعه را نیز برعهده دارد. 


بخش اطلاعات متعلق به عموم مردم 

این بخش مسئولیت اصلی برای مطلع ساختن هم مردم و هم تصمیم گیرندگان سیاسی 
را درباره سیاست هاء. مسایل اهداقف و پیشنهادات و پروژه های خاصی که توسط دفتر 
برنامه ریزی و طراحی شهری دردست مطالعه هستند. بر عهده دارد به شکلی که این 
برای ارزیابی خردگرایانه توسط آنان (مردم و تصمیم گیرندگان) فراهم کند. از جمله 
می توان به استفاده از ماکت هاء نمایش به صورت گرافیکی و بصری. روزنامه ها و رادیو 


و تلویزیون برای اهداف اموزشی و اطلاعاتی اشاره کرد. 
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ارتباط با سایر نهادها 

ویژگی های اولیه که نقش دفتر برنامه ریزی و طراحی شهری را از سایر نهادهای موجود 
یا پیشنهادی دولتی متمایز می سازد. توجه و تمرکز بر همه موضوعات نامتعارف مرتبط 
با شکل شهر و توسعه کالبدی آن می باشد. این دفتر پنج نوع خدمات اساسی را در 
اختیار شهردار قرار می دهد که ساختار معمول بروکراسی شهرداری چنین امکانی را 
برای پروژه های اولویت اول که نهادهای مختلف دولت در آن دخیل هستند ولی 
محتاج به روش و رهیافتی جهت دار و بسیار همآهنگ شده هستند. این دفتر تیم 
حرفه ای های محرب و با استعداد را که بتوانند برنامه ریزیء هماهنگی و اجرا را به 
* انجام بررسی پروژه های اصلی و نامتعارف و بررسی تجدید نظرهایی که در رابطه با 
مصوبات روز مره اداره های شهر دای در رابطه با ناحبه4 تسد یی : کاربری اراضبی ۵ 
موضوعات مرتبط گرفته می شوند. 

* اجرا و نظارت بر برنامه ریزی بلندمدت تر و جامع در رابطه با شکل ساخته شده و 
طراحی شهری. 

مسئولیت تضمین سازگاری و هماهنگی همه سیاست ها معیارهاو پروژه های 
مرتبط با توسعه کالبدی با سیاست های در سطح منطقه ای. 

6 در اختیار گذاردن راهنماها ۵ دستورالعمل های تفصیلی درباره تو سعه زیربنایی 9 
شهر. به شهرداری و برای بررسی پروژه های بخش خصوصی و کنترل ساخت و ساز و 
دفتر برنامه ریزی و طراحی شهری به عنوان «تسویه خانه» مرکزی برای همه پروژه های 
اصلی توسعه در منطقه, با کمیته هماهنگ سازی «سازمان برنامه ریزی تهران» مشترکا" 
مسئولیت تضمین هماهنگی را برعهده خواهد داشت به علاوه آنکه مسئول حل 
ناسازگاری هاء جلوگیری از تکرار مکررات و سایر تضادها بین این پروژه ها در ارتبباط با 
جنبه های گوناگون شکل ساخته شده شهر خواهد بود. 


و بالاخره یکی دیگر از ویژگی ها و وجه تمایز دفتر برنامه ریزی و طراحی شهری توانایی 
آن در به عهده گرفتن نقش فعال در اجرای پروژه های مشخص می باشد تا آنجا که با 
افراد ذینفع در بخش خصوصی و سازندگان و نمایندگان و گروه های مردمی محله ها به 
گفتگو و مذاکره می پردازد» مقررات منطقه بندی و کنترل توسعه تدوین می کند و از 
قدرت بررسی طرح ها و ارائه مجوز برای تاکید بر طراحی خوب و برای حفظ منافع 
عمومی بهره برداری مثبت می نماید؛ البته همه بدون وارد کردن صدمه بر ابده هاو 


منابع بخش خصوصی. 


ضروریات در زمینه تعداد کار کنان و بودجه 

یکی از دلابلی که پس از گذشت هشت سال از ارائه طرح جامع تهران هنوز سازمان 
برنامه ریزی موثری شکل نگرفته شاید این باشد که تصور تصمیم گیرندگان در دولت بر 
این است که هزینه تاسیس و هزینه های جاری آن سازمان بسیار سنگین خواهد بود. 
این حقیقت دارد که چنین سازمانی (با فرض اینکه در مدت قابل قبولی بتواند موثر 
بودن خود را به اثبات برساند) ممکن است در طول زمان به یک سازمان عریض و طویل 
و پیچیده ای تبدیل شود. البته فشار برای چنین رشدی با مقاومت روبرو خواهد شد. آن 
مجموعه ای که در این کتاب پیشنهاد شده طبیعتی دارد به این شکل که نسبتا کوچک 
اند آها ان کیمی تخفه ای با کیفیتی بالا ,فا باعند تا یرای اتجام مطالعانت. و قفلیل. 
ازاقمه تج ات قشی و بیس تفاهات عاقاته ی انتاقی برش خذانت رشیا, و شدای هر 
بهره برداری کند. 

سازمان برنامه ریزی تهران به صورت یک تیم مشاوره ای در سطح عالی برای تصمیم 
گیرندگان دیده شده اگر چه مسئولیت آن عناصری از بافت شهر را که بطور معمول «در 
جزئیات» مطرح هستند نیز پوشش می دهد. یکی از اهداف اصلی آن تدوین 
دستی القمل :ها و قواعد و معیا‌هایی متعطف آما در یه عال جنامع امقبت بطبوری که 
اجرای آنها توسط شهرداری و سایر ادارات بروکراتیک دولتی منصفانه تر و سریع تر از 


آنچه اکنون صورت می گیرد. به وقوع بپيوندد. 


ما معتقدیم که جنین محموعه ای تاثیری عمیق و تقریبا فوری در تهران خواهد داشت 
هر چند که از تعداد کارکنان نسبتا کمی برخوردار باشد (البته اگر کارکنان از نظر 
کیفی در سطح بالایی باشند) و پا از نظر بودجه در مضیقه قرار گرفته باشد. 


نیاز به کارکنان 
به عنوان یک شاخص کلی درباره سطح تعهدات مالی مورد نیاز» تخمینی از تقاضابرای 
نیروی آنسانی به شکل زبر برای سال اول پس از شکل گیری این سازمان ارائه می شود: 


- مدیر عامل 
- معاونین ۲ نفر 
دفتر برنامه ریزی منطقه ای 


- اقتصاد دادن منطقه ای ۲ نفر 
- برنامه ریز منابع انرژی و نیرو 
- متخصص مدلسازی «کاربری زمین- حمل و نقل» ۴ نفر 
خجهیته متا امه کعانن ۴ نف 
- متخصص آمار ۶ نفر 
- برنامه ریز حمل و نقل ۲ نفر 
دفتر برنامه ریزی و طراحی شبهری 
- گروه برنامه ریزی شهری 
* برنامه ریز کاربری زمین (افتصادی) 
* برنامه ریز کاربری زمین (فضایی) 
* برنامه ریز حمل و نقل 
* برنامه ریز ترافیک 
* برنامه ریز تسهیلات و تاسیسات شهری 
* مهندس راه و ساختمان 
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* برنامه ریز محیط زیست 

* روان شناس محیط زیست 

متخصص اصلی آمار | متخصص مدلسازی 

۶ متخصص مار 
-گروه طراحی شهری و کنترل توسعه 

* طراح- برنامه ربز شهری ۳ نفر 

معمار منظر 

* روان شناس رفتاری 

حقوقدان 

* متخصص امور مالی 

* متخصص کنترل توسعه 

* متخصص بررسی پروژه ها ۲ نفر 

8 انار لد 

- گروه پشتیبانی فنی و اداری 

مدیر اداری 

3 فستتیازاج اخاری ۲ ققر 

٩‏ نقشه کش ۵ نفر 

٩‏ کارمندان دبیرخانه ۴ نقر 

* منشی ها ۴ نفر 
ما تخمین می زنیم که چنین مجموعه ای با حدود ۵۰ کارمند با بودجه سالانه براببر یکصد 
میلیون ریال (۱/۵ میلیون ذلان قابل آذاره است این احتمال وجضود دازد کنه چندیس برایر 
این مبلغ می تواند بواسطه هماهنگی و کنترل بهتر بر روی پروژه ها و حذف دوباره کاری ها 
در برنامه ریزی توسط نهادهای مختلف (که هم اکنون صورت می گیرد)» صرفه جویی شود. 
به غیر از اینگونه صرفه جویی هاء روش های کنترل هزینه و فنون اجرا که در این گزارش به 
انها اشاره شده, منجر خواهد شد به سطوح بالاتری از تاسیسات و مزایای شهری عمومی و 
قابلیت جابجایی بهتر برای عموم بدون آنکه هزینه ای اضافی بر دوش بخش خصوصی یا 
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دولتی تحمیل شود. بالاخره آنکه. منافع اقتصادی که از روش های موثر تر برای کاهش 
حجم ترافیک و افزایش قابلیت جابجایی در شهر کسب می شود (اگر چه مشکل بسوان آنها 
را به صورت کمی پیش بینی نمود) می تواند به حجم میلیاردها ریال منفعت به شکل 
افزایش تولیدات منطقه ای و ملی و به صورت افزایش توانایی در تولید نیروی انسانی لازم 
برای یک شهر «زنده» مبدل گردد. 





اصول تصوبری 


۵ 





فصل ۲ 


مقیاس شهری 


مسایل و اهداف 
تقریبا تمامی شهرهای با عظمت جهان مانند لندن» پاریس اصفهان» نیویورک و 
ریودوژانیرو دارای ویژگی مشترکی هستند به نام «تصویر ذهنی قوی» که اجزای آن 
تصویر را بناهای یادبود و تاریخیء محورهای اصلی. خط آسمان مشخص, مناظر و چشم 
اندازها و سایر عوارض جهت دهنده مشابه تشکیل می دهند. این اجزا در مجموع به 
شهر کمک می کنند تا چند وجهی بودن و تنوعی که در شهر وجود دارد را برای فرد 
قابل درک و فهم سازد و به او هرجا که هست حس مکان و مقیاس اعطا کند. 
اما اکثر ساکنین تهران (به رغم اینکه شهرشان در منطقه ای واقع شده که از نظر 
استقرار در طبیعت نسبت به بسیاری از شهرهای با عظمت جهان از برتری برخوردار 
است) بر این موضوع اتفاق نظر دارند که این شهر حس واضحی را از نظم فراهم 
ای که کت ها ای محملاه سرستام انا ۸ قسته نمیا اب تایه باه آدوه 
بخش های زیادی از این شهر از یکنواختی غیر قابل تمایزی که فرد را سردر گم 
می سازد» رنج می برد. 
البته این موضوع تاسفنیار است :سا تهای ات خارای فاو فرصت شانی ترختورتار است 
که بالقوه می توانند برای شهر تصویری منحصر بفرد و چشمگیر بسازند. منجمله : 
۴ وف ها 
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* اقلیم (اگر تحت کنترل دراید) 





درختکاری های موجود در کنار معابر 
* تعدادی خیابان های مسکونی دلپذیر 
* چندین خیابان بی نظیر مانند خیابان کاخ (فلسطین) پهلوی (ولیعصر) و تا حدودی 
خیابان های شاهرضا (انقلاب) و بلوار کشاورز. 
* سیستم خوبی برای پارک ه ای اصلی از نظر طراحی, اگرچه از نظر تعداد در 
مضیقه است) 
 *‏ فرصت فضاهای تفریحی عمومی در کوهپایه ها بالاخص غرب اوین تا دره چیتگر 
(اکرچه این فرصت بسرعت در حال از دست رفتن است). 
فضاهای عظیم درختکاری و جنگل سازی, البته اگر به دقت توسعه یابند. 
میراث غنی طراحی شهری در ایران در بسیاری از طرح های بومی و حساس به 
محدودیت های طبیعی (از نظر توپوگرافی و اقلیم) و به نیازهای جسمی و روحی مردم؛ 
با انم اش که با ظرافی و قایات با ابط منرم انتوشی مطابقات تایه وین 
؟ نمونه شهستان پهلوی (عباس آباد)که یکی از بزرگترین مراکز شهری است که به 
صورت یکپارچه درون یک بافت شهری موجود طراحی شده است. 
سه هدف اصلی برای دخالت دولتی در مقیاس شهری در اینجا پیشنهاد شده که بتواند 
شکل ساخته شده شهر را هدایت کند: 
* بهبود دسترسی کل شهر به فرصت ها. 
* شفاف سازی ساختار و عملکرد شهر درسطح درک حسی مردم از محیط اطرافشان. 
* حفاظت و تقویت دارایی های مهم کالبدی که اگر بصورت یکپارچه در نظر گرفته 
شوند می توانند به شهر آن تصویر و ویژگی منحصر به فرد بصری, تاریخی و فرهنگی را 
فراهم کنند. 
معقولانه است که گفته شود این سه هدف به شهروندان کمک می کنند تا بتوانند درک 
ایشان را از محیط اطرافشان در چارچوب یک «تصویر» ذهنی پیوسته و منطقی قرار 
داده و سازماندهی کنند. هر مقدار این تصویر دارای نظم. منطق و قابلیت درک بیشتر 





باشد. امکان اینکه فرد بتواند در محیط شهر از عملکرد بهتری برخوردار شود بیشتر 
است. اگر لازم است که نمادها و «علائم» در محیط به شخص کمک کنند تا مقیاس 
انسانی خود را با مقیاس شهر مرتبط سازد و «حس مکان» را هر جا که می رود با خود 
به همراه داشته باشد و بداند برای پیدا کردن فلان کالا با خدمات به کجا باید برود و 
چگونه برود. در این حالت لازم است که آن اقدام از نظر زمان سفر همراه با میزان 
کمتری از استرس روحی و روانی و نارضایتی ها همراه باشد. 


شفافیت و خوانایی بافت شهر 

جهت یابی و تصویر دهنی 
بطور کلء عناصر اصلی منظر شهر که از فواصل بسیار زیاد قابل روت هستند از جنبه 
کمک به تعیین جهت. فرعی و نویه تلقی می شوند. از دی‌دگاه طراحی شهری ابزار 
اولیه شامل موارد زیر می شود: 
* عناضری که «تصویر ذهنی # شهروندان را با شناساندن منطقة هنای کوچکتر و 
زیرین» تقویت و تائید سازد. 
۶ انس فمقیانی را ایجاق کنند 


۰ به تعیین جهت های چهارگانه مردم کمک کند. 


و موه 8 0۳۳ 
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نقشه صفحه بعد چند ویژگی از هدف ایجاد و تقویت منظر تهران را مشخص می سازد. 
خط آسمان و منظر شهر از فاصله چند کیلومتری دیده می شود و بدین ترتیب اطلاعات 
مهمی را درباره شکل ساخته شده و بافت شهر ارائه می کند. برای مشال. می توان به 
تجمع ساختمان های بلندتر اشاره کرد که از بزرگراه کرج قابل تشخیص هستند و آنجا 
را به عنوان مرکز تجاری شهر معرفی می کنند. اطلاعات درباره فاصله های واقعی بین 
بخش های مختلف شهر فقط در این مقیاس بدست می آید (برای مشال از آن بزرگراه 
هم می توان مرکز تجاری شهر را تشخیص داد و هم منطقه مسکونی لوکس ونک و فرح 
زاد را که بسرعت در حال رشد است). 

منظره شهر از بالا (مثلا" از جاده شمشک لشکرک يا از هواپیما که ارتفاع خود را بسرای 
فرود کاهش می دهد) همه حتی تهرانی ها را متعجب می سازد که این شهر چگونه در 
سطح زمین رشد کرده و گسترش يافته است. به همین ترتیب. بدون کمک از منظرهای 
بزرگ مقیاس. کمتر کسی می تواند از یکدست و هم‌گن بودن و ویژگی های بصری 
منحصر به فرد مناطق بزرگی مانند شمیران (که از نقاطی به صورت فرشی سبز دیده 
می شود) أگاه شود. 

اینگونه تضاویر مانند تکه های یک بازل هستتند. که در اذهان ذخیره شده اند و در نهایت 
به صورت تصویری شخصی از شهر سنتز و به هم چسبانده مبی شوند. تصویری که 
بدست می آید برای هر فرد می تواند متفاوت باشد و این بستگی دارد به اینکه برای او 
چه چیزهایی مهم هستند. برای طراحی شهری اینگونه استراتژی ها مانند تقویت 
تفاوت ها در ارتقاع و حجم ساختمان ها (که برای شناسایی مراکز فعالیتی بکار 
می روند) یا حفظ مناظر و دیدهای عناصر بزرگ مقیاس می تواند برای قابل درک شدن 
و خوانایی شهر و بافت آن مفید باشند. 

در بسیاری از شهرهای با عظمت. رودخانه ها با خلیج ها و دریاچه ها نقش بسیار مهمی 
را به عنوان ستون فقرات شهر (مانند پاریس و لندن) یابه عنوان لبه محدوده های 
مناطق شهر (مانند نیویورک. سانفرانسیسکوء سیدنی. ریودوژانیرو و هنگ کنگ) بازی 
می کنند. این عوارض بصورت بصری و کالبدی کمک می کنند تا شکل شهر تعریف 


شود و نوعی حس نظم را برای توزیع فضایی فعالیت هاو سیستم های جابجایی و 

حرکت فراهم می کنند. 

اگر چه تهران چنین عنصر آبی مهمی در اختیار ندارد اما بین شهرهای بزرگ جهان به 

خاطر استقرار آن در کنار یک سلسله کوه چشمگیر. منحصر به فرد است. کوه های البرز 

در شمال تهران (به همراه قله دماوند به عنوان عنصر اصلی آن) و همیتطور کوه های 
طرف شرق تهران (اگر چه با عظمتی کمتر نسبت به کوه های شمال تسهرآن) به همراه 
یک شیب منظم و غالب زمین که از دامنه کوه تا کویر استمرار دارد. همگی برای شهر 

قوی ترین و از نظر بصری خاطره انگیزترین عناصر را ایجاد می کنند. 

اما شکل شهر تهران از این زمینه طبیعی استفاده نمی کند و نمی تواند از مقیاس؛ 

جهت. استمرار و اتصال با طبیعت و از اين دارایی بصری بهره گیرد. اقدامات زیر را 

می توان برای تقویت این دارایی بکار برد: 

* صورت برداری و تحلیل در مقیاس شهر برای شناسایی منظرهای موجود و بالقوه. 

شناسایی نقاط مرتفع و خط الراس ها که از آنها دید و منظر عالی کوه بدست آید. 

* تصویب قوانینی که ارتفاع و حجم ساختمان ها را به ترتیبی کنترل کند که بلوکه 
کردن منظره کوه به حداقل برسد (به دیاگرام های ریز توجه شود). 

* کنترل قانونی فوی بر ساخت و سازها در دامنه کوه تا زمانی که یک برنامه طراحی 
شهری جامع برای آن قسمت از شهر تهیه شود. 

* کنترل هایی که بتواند دید خیابان های موجود را به طرف کوه مانند خیابان پهلوی 
(ولیعصر) حفظ کند و در مناطقی مانند شهستان پهلوی (عباس آباد) دید جدید ایجاد 
نماید. 

ازن اقتامات انشاره خاری یه آووم تهية موه اعن هماهنگ ار سیاستهدا و نقشته یی 

در مقیاس شهر که همزمان با مسایل و موضوعاتی مانند مناطق مناسب برای 

ساختمان های مرتفع. مقررات حجم ساختمان, ایجاد تمایز در بافت شهر» تقویت 


ورودی های شهر و ۰۰۰ سروکار داشته باشد. 
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دو جنبه دبگر از جشم انداز طبیعی بسیار مهم هستند زبرا شکل دهنده شهر تهران 
اول موضوع تفاوت در مقدار شیب است که می تواند در طرح هایی مانند آنجه توسط 
آقای وحیدی در گروه جغرافیا پیشنهاد شده است. بکار رود. وی شهر را به چهار نوار 
تقسیم می کند که شامل کوهیابه. کوهستان» دشت و کویر مبي شود این نوع تحلیل 
می تواند نوعی طراحی را القا کند که به کیفیت طبیعی هر نوار حساس باشد. برای مثال 
محدودیت و مقررات ساختمان ها را می توان به شکل زیر برای هر نوار تدوین کرد: 
کوهیایه: ساختمان های مسکونی به صورت تراس بند‌ی طراحی شوند و مجدود بت های 
غیرقابل تفییر در رابطه با مکان و تعداد بناهای بلند اعمال گردد. 


1 


مناطق مرتفع: برج فقط در مناطق از قبل تعریف شده مجاز باشد. بناها باید با معیار 
«قابلییت نفوذ دید» مطابقت داشته باشند. 

دشت: کمترین کنترل ها بر ارتفاع و حجم ساختمان ها در منطقه مرکز تجاری شهر 
اعمال شود. در مناطق دیگر در این نوا محدودیت های قوی تر وجود داشته باشد. 
کویر: ساختمان های کوتاه احازه داده شود و ساختمان های بلندتر فقط در مراک مهم 
تجاری مجاز باشند. 

دومین جنبه جشم انداز طبیعی که باید برای شکل دادن کل شپر با حساسیت بدان 
توجه شود وجود دره ها و بستر رودهاست که له های شمال به جنوب بسیاری از 
بخش های شهر را تعریف می کند. همانطور که در طرح جامع پيشنهاد شده است. این 
لبه ها و محدوده های طبیعی باید در بافت ساخته شده در مقی اس شهر مقبول واقع 
شود و مناطق مختلف مسکونی را تعریف و تقویت کند. 


کنترل ارتفاع و حجم ساختمان: در مقیاس شهر 

قبلا به اهمیت کنترل بر روی ارتفاع ساختمان به خاطر حفظ منظره ها اشاره شد. 
وجود یک سیاست هماهنگ درباره شکل ساخته شده در مقیاس شهر از جنبه های 
دیگر نیز قابل توجیه است. 

نقشه صفحه بعد مکان کلی ساختمان های موجود که بالای ۱۰ طبقه ارتفاع دارند 
مشخص شده آست. اینگونه صورت برداری صابرای تعیین انثرات «طبیعی» اقتصاد 
شهری هنگامی که ساختمان های بلندتر و حجیم تر در مناطقی که دارای زمین های 
گرانتر هستند, ساخته شوند مفید می باشند. 

اگرچه ساختمان معمولا با فعالیت های بیشتر شهری مرتبط است (مانند وجود بناهمای 
حجیم تر در مرکز تجاری شهر» اما مناطقی که مانند ونک- فرحزاد به ناگهان برای 
ساخت آپارتمان های لوکس پرطرفدار می شوند نیز دارای ساختمان های پر حجم شده 
بدون اينکه فعالیت های غیرمسکونی در آن مناطق شکل گرفته باشد. 
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در چنین مناطقی شاید میزان بیشتری از دخالت دولتی یا عمومی (منظور شهرداری) 
در زمینه مقررات مربوط به حجم و ارتفاع ساختمان ها لازم باشد. نه تنها از نظر منفحت 
عمومی, منطق اقتصادی برای شکل گیری چنین تراکمی وجود ندارد و این نوع اقدام 
زیر سئوال است بلکه حتی به دلایل عملکردی و زیبایی شناسی نیز کل موضوع 
مسسکلةطای استته زیر مقیگا خدمات رسای به ین تراکم هایس ارت جاده کاقی: 
دسترسی به فضای باز, بلوکه کردن دید و منظر و ۰۰۰ تشدید می شود. 

به عنوان یک سیاست کلی, باید خوشه هایی از ساختمان های بلندمرتبه در مراکز 
داق فعالیتی امکان شقل کیری عاکته باشند. کر آیج معان هل حنین متاخضمان شین 
به طور منطقی و به شکل بصری, اهمیت عملکردی تجاری را به نمایش می گذارند. 

به عنوان یک اصل کلی دیگر نیزه خوشه های بزرگ ساختمان های بلندمرتبه باید با 
مسئله دسترسی به حمل و نقل ارتباط برقرار کنند دسترسی از منطقه مرکز شهر گرفته 
تا ایستگاه های پیشنهادی مترو و همینطور در مناطقی که مترو قابل دسترسی نیست. 
تا تقاطع های اصلی که حمل و نقل عمومی را سرویس می دهد. 

خوشه های کوچکتر از ساختمان های بلندمرتبه می توانند به عنوان ورودی (دروازه) به 
مناطق طرح شوند و به این وسیله حس مکان ایجاد گردد. برای مثال می توان به 
مجموعه های ساختمانی که در بخش انتهایی خیابان جردن در تقاطع بزرگراه 
شاهنشاهی (مدرس) در حال شکل گیری هستند, اشاره نمود. این مجموعه نه تنها از 
بخش هایی از خود جردن قابل رویت هستند بلکه از فاصله های دورتر مانند بالای 
بوسف آباد نیز دیده مبی شوند. 

اما این نشان می دهد سیاستی که کل شهر را در رابطه با مقررات حجم و توده 
ساختمان ها در برگیرد. از اهمیت بالایی برخوردار است. (توجه شود که بر روی نقشهه 
این منطقه برچسپ «موجود- کنترل شود» دارد). این مجموعه ساختمانی به عنوان هم 
جهت دهنده و هم یک ورودی (دروازه) جنبی به منطقه شمیرانات عمل می کند آنهم 
بهحلیل ایتکة خالت قس مس کذ را یه و عوک آورده امنت گر خن مساعقیای دیسر چا 
ارتفاع های مشابه در آن نزدیکی روئیده شوند. ویژگی های تصویر سازی مثبت فعلی از 


۱ 


با استفاده موضوع توده ساختمان» می توان چارجوب یک تحلیل طراحی را در مقباس 
شهر که باید توسط گروه طراحی انجام پذیرد ارائه نمود. مجموعه نقشه هایی که برای 
می تواند شامل موارد زیر گردد: 
صورت برداری از ساختمان های بلند در دسته های مختلف (مانند زير۸ طبقه. ۸ تا 
۲ ۱۷ تا ۲۰ و ۰۰۰) 

‌ ۱ 
* صورت برداری از توده متوسط ساختمان 
تعریف کننده فضای آن مناطق باشند و عملکرد مراکز فعالیتی را هویت دهند 
* عوارض تویوگرافیک که کنترل های خاصی را بر حجم و ارتفاع ساختمان اعمال 
* نقاط دید و منظره های مهم جائیکه توده ساختمان اگر محدود نشود جلوی دید را 
می گیرد. 
* قسمت هایی از بزرگراه ها و خیابان ها که ساختمان های بزرگ و پرتوده منظر و 


در اینجا توده به معنای ترکیبی از حجم و ارتفاع ساختمان است. آنرا می توان به صورت یک اندازه گیسری نسبی 
متوسط برای کل شهر استفاده کرد. ساختمان هایی که از نظر بصری به اطراف خود تجاوز می کنند را می توان به 
صورت کمی به تفکیک مساحت زیاد زیربنا و همچنین بر زیاد بالاخص اگر همراه ارتفاع بیشتر از متوسط باشد. 
شناسایی کرد. فرمول را می توان اینطور ارائه ذاد که ساختمان هایی که مساحت زیر بنا و بر آنها در منطقه متوسط 
است اما ارتفاع آنها بپیشتر از متوسط است مورد مواخذه و جریمه قرار گیرند اما آنهایی که ارتفاع متوسط دارند اما 
سطح زیربنا و بر آنها بیشتر از متوسط است جریمه سنگین تری متحمل شوند. 


معیارهای طراحی می تواند یک استراتژی فراهم سازد بدین ترتیب که شهر را به 
ناحیه هایی تقسیم کند که در برخی از آنها ساختمان های بلند یا پرحجم تشویق شود 
در برخی دیگر با محدودیت هابی مجاز شناخته شود. و در بقیه کاملا ممنوع باشد. 
برخلاف نقشه صفحات قبل. نمایش گرافیکی ابن سیاست بیشتر مانند یک نقشه احیه 
بندی است که کل شهر را بیوشاند و دقیقا نشان بدهد که کدام محدودیت هابرای 
ارتفاع و شکل ساختمان ها در کدام نقطه از شهر اعمال می شود. 


نوع عوارضی که بر روی نقشه های صفحه بعد نشان داده شده اند اهداف ده گانه ای را 
دنبال ی تست عوارض به عنوان نمادهایی برای محله ها 9 مکان های مشحص شهر 
به فرد کمک می کنند که یک «نقشه» ذهنی در مغز خود بسازد و درک و فهم او را از 
شکل شهر بهبود بخشد. اماء علاوه بر آن بیشتر یادبودها و میدان هایی که بر روی نقشه 
نشان داده شده اند. شناسه های مکان هستند که مانند علائم و تابلوهای راهنما بر روی 
جاده عمل می کنند یعنی نقاط مقصد با جاهایی که در طول مسر جهت باید عوض 
شود را مشخص می سازند. 

مفهوم مبانی ورودی (دروازه) از سنت طولانیی در اثران برخوردار است و اهمیت عناصر 
کالبدی را به عنوان نمادهایی از معماری و شهرسازی ایرانی به تمثیل می کشد. یادبود 
میی نماید: 

(۱) به عنوان یک ورودی (دروازه) واقعی و نمادین که با میراث فرهنگی و معماری ایران 
اتصال برقرار می کند. (۲) به عنوان نشان که از فواصل زیاد قابل رویت است و (۲) به 
عنوان میدان اصلی که بر حس مکان تاکید دارد. 

ساخت یک فرودگاه بزرگ جدید در تهران» بغیر از آنکه استفاده کاربردی دارد» اهمیت 
نمادین دروازه ای اصلی را به نمايش می گذارد که در حالت فعلی, دروازه ورودی نه 
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فقط به تهران بلکه به کل کشور تلقی می شود). به همین ترتیب. شهستان پهلوی 
(عباس آباد) نیز شاید الهام گرفته از توانایی های نمادین و نه کاربردی آن شکل گرفنه 
باشد. از نظر طراحی شهری همه اینها مثیت است. این مثال ها در اینجا مطرح 
می شوند زیرا طراحان شهری نیز به ابعاد احتیاجات انسانی توجه دارند احتیاجاتی که 
صرفا در قالب کمّی و تحلیل هزینه- فایده نمی گنجند اما از اهمیت کمی هم برخوردار 
نیستند. بسیاری از عناصری که در این فصل بدان اشاره می شود. از همین دسته 
بنای یادبود شهیاد (آزادی) از هر دو نظر یعنی به عنوان یک دروازه ورودی واقصی و به 
عنوان یک نقطه دید و منظر که از فاصله دور مانند جاده شمشک دیده می شود» خضوب 
عمل می کند. اینگونه دروازه های ورودی برای همه حتی برای یک توریست تصویری 
قوی و فوری از مکان و مقیاس تعریف می کند و به او در محیطی ناآشنا جهت می دهد. 
تعربف نشده و حس نزدیک شدن يا رسیدن به مقصد و مکان را به دست نمی دهد. 
ساخت بزرگراه های اصلی جدید در اطراف تهران فرصتی مناسب را برای بهبود 
ورودی ها به شهر (از نظر بصری) فراهم می کنند و همان ها می توانند برای جنوب و 
شرق دروازه های جدید تعریف و ایجاد کنند. یکی از این نقاط دسترسی از طرف شرق 
بعنی محل تقاطع جاده دماوند و بزرگراه جدید ۷۶ متری عباس آباد (شهید بابایی) 
است که از طرف شهر جدید لوبزان به تهران می رسد و دیگری از طرف جنوب که با 
یک بنای یادبود بلند در نزدیکی ایستگاه راه آهن که از بزرگراه های جدید قم و ساوه و 
با نزدیک شدن به جاده کمربندی داخلی قابل رویت باشد. به عنوان بخشی از طراحی 
شهری برای شهر. چنین نشانی در جنوب می تواند از جنبه طرحی بلند مدت نیز برای 
بازسازی و احیای ایستگاه راه آهن که در حال حاضر خود نیز به عنوان یک دروازه 
وروی واقعی 9 نمادین عمل مبی کتلاء بکار رو د. 

میدان ها یک عملکرد بسیار مهمی در تهران دارند و آن هم این است که محل تقاطع 
خیابان های مهم را نمادین می سازند و به این ترتیب. اطلاعات برای جبهت دهی به 
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رانندگان ارائه داده و مکان را تعریف می کنند. یک طرح شهری باید شامل سیاست 
یکدست تری در مورد چگونگی برخورد با شکل ساخته شده. گرده که بر اساس 
معیارهای طراحی و اهداف مشخص تدوین شده باشند. 

تلاش هایی در این زمینه شده اما عدم وجود کاربرد هماهنگ و مستمر در سراسر شهر 
به شدت ارزش میادین را به عنوان بخشی از سلسه مراتب سیستم جابجایی و حرکت 
کاهش می دهد. برای مثال» یک سیاست مربوط به اعمال محدودیت ارتفاع ساختمان ها 
در اطراف میدان شهیاد (آزادی) و میدان ولیعهد (ولیعصر) با نماهای منحنی و 
ارتفاع های یکدست نوعی یکدست بودن پیوسته ساختمان هارا تداعی می کند که 
می تواند حس محصور بودن و تصویر قوی و «حس مکان» را به میدان بدهد. 

البته در عین حال. پل هایی ساخته می شوند که دید جهت دهنده را از بین می برند و 
دهن آفراد (بالاخص افراد پیاده را) به شدت از ارزش نمادین اینگونه میادین (مانند 
میدان فردوسی) دور می کنند. (البته برای سواره هایی که از طرف شرق به طرف میدان 
فردوسی در حرکتند. منظره مجسمه فردوسی تقوبت و تاکید می شود) میادینی مانند 
۴ اسفند [انقلاب] اگر چه در حال حاضر مغشوش به نظر می آیده می توائد به صصورت 
مرکزی نمادین طراحی شود (برای مثال به عنوان منطقه سینمایی). برخی میادین 
دیگر مانند میدان ونک» به رغم اینکه به عنوان گره های مهم حمل و نقل مطرح 
هستند هویتی ندارند و بدون نوعی کنترل بر ارتفاع و نمای ساختمانها توانایی های 
بالقوه خود را (مانند برخوردار بودن از تصویر ذهنی شهر و فضاهای دلپذیر برای تجربه؛ 


به سرعت از دست می دهند. 


مفهوم سلسله مرأتبی بودن مکان و سیستم های جابجایی 

مشاهده کردیم که درک فردی از ساختار رسمی شهر و توانایی او برای بهره برداری 
بیشتر از فرصت هایی که شهر در اختیار می گذارد» توسط عوارض کالبدی و عناصر 
منظر شهری که به صورت بصری درک می شوند بسیار تاثیر پذيرند. اما اگر این عناصر 
(مانند دروازه های ورودی, نشانهاء مجموعه ساختمان های بلند و ۰۰۰) بصورت تجلی 





نظم منطقی و زیربنایی در کارکردهای شهر درنیاید. «تصویر ذهنی» شخصی فرد نسبت 
به شهر نمی تواند او را در ایجاد ارتباط با محیط و لذت بردن از محیط یاری دهد. 

مفهوم «سلسله مراتب» نسبت به مفاهیمی مانند «دروازه ورودی به شهر» «حس 
مکان» و «خوانایی» تجریدی تر می باشد. آن مفهوم با روابط منطقی بین فعالیت های 
شهر و بافت ساخته شده سروکار دارد و همینطور ارتباط انواع فراوان فعالیت هارا که 
تواما یک سیستم عملکردی بهینه ای را شکل می دهند. در برمی گیرد. در سطح برنامه 
ریزی فضایی منطقه ای و اقتصاد شهریء اهمیت مفهوم «سلسله مراتب» به خوبی 
پذیرفته شده اما در رابطه با کارکردهای شهر در زمینه سازماندهی سلسله مراتبی شکل 
متاعته شمه زینه آستینای موضوخ ار لح هتدسی مفایر) کمقر مطالغاتی صورت کته 
است: 

در اینجاء کاربرد مفهوم «سلسله مراتب» برای طراحی معابرء مراکز فعالیتی و مناطق 
مسکونی با دقت بیشتری مورد توجه قرار گرفته است. با عنایت به اهمیت آن در تحلیل 
و هدایت شکل شهر در مقیاس شهری. جنبه های ابتدایی نظم دهی به صورت سلسله 
مراتبی در اینجا مورد بررسی قرار می گيرند. به آسانی می توان دریافت که چندین نسوع 
تسهیلات شهری بطور طبیعی درون سلسله مراتب براساس حوزه خدماتی خود قرار 
می گیرند مانند فعالیت های خرده فروشی (از بقالی سرکوچه گرفته تامراکز خرید)» 
خدمات بهداشتی و درمانی (از کلینیک محله تا بیمارستان های منطقه ای پارک ها و 
مراکز اوقات فراغت و ۰۰۰ 

نوعی دیگر از نظم دهی سلسله مراتبی وجود دارد که تعریف آن قدری مشکل تر است 
اما اهمیت آن برای مردم از نظر کسب حس مطلوبیت غیرقابل انکار می باشد. گفته شده 
که بسیاری از شهرهای مدرن دارای تسلسل «مکان» بین مقیاس شخصی در خانه تا 
خود شهر نیستند. انسان بدون این تسلسل مکان های شهری (خانه. خیابانء مجموعه 
خانه ها. محله. منطقه. شهر) حس مقیاس انسانی را از دست می دهد و هنگامی که از 


خانه بیرون می آید نمی تواند جایگاه خودش را در سیستم عظیم شهری بیابد. 
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این نوعی نظم دهی درونی در مقابل نظم دهی فعالیت ها بصورت گسسته است که بطور 
مستقیم با درک فرد از ارتباط او با محیط سخن می گوید. بطور سنتی. محور این 
سلسله مراتب همان مفهوم «فضای همسایگی» بوده که قدری نیز غیرقابل تعریف است. 
مطالعات زیادی لازم است تا درک دقیق تری از اینکه مردم چگونه سطوح مختلف 
فضای شهری را می فهمند و می بینند به دست آید. اما شواهد زیادی در دست است که 
وجود تجربه روشن و خوانا درباره تفاوت هایی که بین سطوح مختلف این سلسله مراتب 
در شکل شهر حضور دارد می تواند به فرد کمک کند تادر محیسط شهری خود بهتر 
عمل کند. 

اگر چه راه های فراوانی برای دسته بندی سلسله مراتب فضاهای شهری وجود دارد» اما 


در اینجا به روش زیر اقدام می شود: 


واحد فضایی فاصله متوسط زمانی بین دو 

نقطه درون واحد فضایی 

واحد مسگونی ۰ ثانیه 
مجموعه واحدهای مسکونی (۵۰ تا ۲۰۰ واجد) ۱ دقیقه 
زیر مجموعه منطقه (۲۰۰۰ تا ۶۰۰۰ واحد) ۴ فقیقه 
منطقه مسکونی با مرکز فعالیتها (۵۸۰۰۰ تا ۳۰ هزار واحد اگر مسکونی باشد) ۵ دقیقه 





بالاتر از این سطوح را می توان تحت مراکز منطقه ای گنجانده و تلقی کرد مانند مراکز 
سطح سوم در طرح جامع که یکصد هزار يا بیشتر واحد مسکونی را در بر می گیرد که 
در سطحی بالاتره کل شهر مطرح می شود. این سطوح را در اینجا عنوان نکرده ایم زیر 
به سختی می توان آنان را به مقیاس انسانی مرتبط کرد مگر در «نقشه ذهنی» که برای 
جابجایی بصورت پیاده راحت نمی باشد. 

در اینجاء دو سطح مهم تحلیل و دخالت طراحی شهری که در این دسته بندی مورد 
توجه بیشتر هستند. همان مجموعه های واحدهای مسکونی و منطقه مسکونی- مراکز 


فعالیتی می باشند. 


۷ 


مراکز فعالیتی 

نقشه صفحه بعد مناطقی از شهر را به نمايش می گذارد که در آنها نقاط مقصد برای 
تعناف ویافی ا< سفرهای ذرفن شهری: مردخ مشخصی شده انت. ین تقاط شمان عناعیرین 
مانند پارک های منطقه ای؛ دانشگاه هاء ترمینال های حمل و نقل مانند فرودگاه. تجمع 
فعالیت های تجاری و مشاغل می شود. مناطق تفریحی (برای اوقات فراغت آخر هفته) 
مانند مناطق اسکی و منطقه کرج نیز نشان داده شده اند زیرا آنان نیز حجم زیادی 
ترافیک تولید می کنند. اینگونه صورت برداری در تدوین نوع دخالت طراحی شهری 
برای تقوبت مجموعه های فعالیتی موجود لازم است تا بتوان اطمینان حاصل کرد که 
سیستم های جابجایی شهر دسترسی مناسب را به آن مراکز فراهم می کنند. همین 
روش برای شناساتی مناطقی که در آنها امکان کنترل بیشتر توسط بخش دولتی (یا 
عمومی) فراهم است (مانند مناطق پر ترافیک شهر یا مناطقی با فرصت های استثنایی) 
نیز ضروریست. مثال هایی از این مناطق خاص در فصل سوم مورد بحث فرار گرفته اند. 


مناطق مسکونی 

الگوی رشد تهران هميشه نحت تاثیر وجود یک سنت سلسله مراتبی غنی از فضاهای 
مجزا اما به هم مرتبط محله هاء زیر مجموعه های هر محله و مناطق بوده است. تا 
همین اواخر» این ساختار بیجیده شهری محدود بوده به آنجه که در حال حاضر جنوب 
تهران و بازار (به عنوان نقطه کانونی آن) تلقی می شود. صنعتگرایی؛ نوگرایی 
(مدرنیزاسیون) و توسعه سریع شهر دو آثر متضاد بر این الگوی تاریخی داشته است. اول؛ 
سکونتگاه های زیادی که پیش از این روستاهای کوچکی خارج از تهران محسوب می 
شدند جزو مجموعه ای از این شهر در بخش جنوبی شده آند و بدین ترتیبب الگوی 
مناطق و زیر مجموعه های آن را مجددا تعریف کرده اند. دوم گرایش به نوگرایبی 
توانسته بافت قدیمی تر شهر را تضعیف و از هم بپاشد» بافتی که براساس یک سلسله 
مراتبی از واحدهای اجتماعی مرتبط باهم تشکیل شده بود. البته اين اثر آخره منحصر به 
ایران نیست و مسائلی که به همراه دارد در متون مربوط به جامعه شناسی شهری بسیار 
مورد بحث قرار گرفته و از حوصله متن حاضر خارج است. البته سنت تاریخی 


و 


شهرنشینی در تهران که اشاره به وجود یک سلسله مراتبی از مناطق و زیر مجموعه 
مناطق مشخصی دارد. از نظر طراحی شهری بسیار مثبت است. 

از جنبه ای دیگر. در گذشته نسبت همسایگی و محله ای در تهران به عناصر واقعی و 
همینطور نمادین که برای تقویت حس همسایگی و شهروندی استفاده می شود. اهمیت 
می بخشید. بطور معمول. این عناصر شامل خیابان های تجاری (خرید و فروش) (یعنی 
بازارها). حمام های عمومی: مساجد. آب انبارها و فواره هاء مدارس و حسینیه ها 
می شد. این عناصر بصورت واقعی و نمادین می توانستند اعضای یک اجتماع شهری را 
به هم پیوند دهند. عناصری مانند تقاطع مسیرهای اصلی: دروازه ها و مناره ها بیشتر 
جنبه نمادین داشتند. 

پیشنهاد ما در اینجا این است که مفاهیم سنتی درباره محله و منطقه دوباره سازی شده 
و تقویت شوند آنهم از طریق شناسایی و تعریف محدوده های هشت منطقه بطوری که 
با مناطق سنتی شهر مطابقت داشته باشند. هر یک از این مناطق باید به عنوان مناطق 
برنامه ریزی شهری معین شوند. 

نقشه صفحه بعد نشان می دهد که جگونه تقسیم شهر بر اساس پیشنهاد بالا امکان 
پذیر است. مطالعه تفصیلی هر منطقه توسط «نهاد برنامه ریزی و طراحی شهری» برای 
تعریف محدوده های هر منطقه بطور دقیق تر ضروریست. 

وسعت و گسترش دخالت هایی که گروه طراحی شهری در سطح مناطق مسکونی 
می تواند انجام دهد در بخش چهارم از فصل سوم. مطرح شده اند. 


تعریف محدوده های مناطق 

متون فراوان و در حال افزايش در زمینه تثوری تمایز فضاها درون شهر وجود دارد. 
برخی از روشها براساس بررسی جابجایی و تعامل اجتماعی مردم (یعنی «محدوده های 
دوستی و آشنابی») ارائه شده و برخی دیگر مطابق تحلیل چند متغیره ویژگی های 
اجتماعی-اقتصا‌ی که فضاهای همگن را مشخص می سازند. بنا گشته اند. روش های 
فیگیی نیه موف خازند کب آسای مطالفة. درک عون میریم آن محلنه با اجتماعشارن 
مطرح شده اند. 
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اگر چه این رشته علمی می تواند مباحث تحقیقی جالبی را برای مراکز مطالعات 
ساختمان و مسکن شکل دهد. اما یک برخورد حسی برای حصول اطمینان از اینکه 
سیاست های دولتی برای تمرکز زدایی و مشارکت محلی بدون تاخیر به اجرا درآیند 
ضروری است. 
خوشبختانه. همانطور که پیش از این نیز گفته شد. سنت تاریخی تهران در رابطه با 
مناطق و محله های جدا از یکدیگر نقطه شروع خوبی را برای ایجاد تمایز بین مناطق در 
اختیار می گذارد. معیارهایی که بصورت کلی و تا حدودی سلیقه ای در زیر ارائه شده 
اند می تواند تا زمانیکه سیستم بهتری ارائه ننشده است. دنبال شود: 
۱- جمعیت منطقه طوری تعیین شود که همه مناطق در شهر با توجه به تفاوت همای 
موجود در تراکم با یکدیگر قابل قیاس باشند. (برای شروع» ۵۰ تا یکصد هزار نفر 
در هر منطفه پینشهاد می شود). 
۲- محدوده مناطق حتی المقدور باید با درک شهروندان نسبت به محدوده های 
تاربخی ونام و شهرت آن مطابقت داشته باشد. 
۳- محدوده ها باید لبه های مهم طبیعی و انسان ساز را مانند مسیل هاء معابر اصلی و 
بزر گراه ها و ۰۰۰ مورد تفقد قرار دهند. 
۳- محدوده ها باید از نظر هندسی به اندازه معقولانه ای منظم باشند به ترتیبی که 
مکان مرکز ثقل جفرافیایی آنها توسط بررسی بصری قابل مشاهده باشد. 
۵- با فرض پذیرش معیارهای بالاء محدوده ها بابد حتی المقدور محدوده های مناطق 
سرشماری, محدوده های مناطق آموزش و پرورش و محدوده های مناطق سیاسی 
(شهرداری) را رعایت کنند. 


نظام دهی سلسله مراتبی سیستم های جابجابی 
نظام دهی سلسله مرائبی جاده ها براساس عملکرد شان در شبکه کلی حمل و نقل در شسهر 
اصلی است که هم در تثوری و هم در عمل با عنایت به افزودن به سرعت جریان ترافیک و 
به حداقل رساندن تاخیرها کاملا پذیرفته شده است. 


۷۷ 


اما افکانات تقویت مبلسله مآقب عملگردش از ظریق نضانه اهای بضن ع که پیواند رانشته 
را در شکل دهی نقشه دهنی از شهر و جهت یابی او کمک کند. کمتر مورد تفقد قرار 
در بخش بعدی به این موضوع با تفصیل بیشتر پرداخته شد. 

با دیدی وسیعتر» مفهوم تمایز سلسله مراتبی از طریق عملکرد باید به کل سیستم 
خایهایی ده شور یر کت یی افیستمی که شام شبکه عم فا بیانه ایام ها 
مسیرهای حمل و نقل سطحی و حمل و نقل راه آهن هم سطحی و هم زیر زمینی 
(مترو) می شود. طراحان شهری بیش از پینش برای تحلیل جابجبایی از این روش 
سیستمی استفاده می کنند. بالاخص در نقاط «تعویض نوع جابجایی» در سیستم یعنضی 
نقاطی که مردم باید از حمل و نقل سواره به حررکت پیاده و برعکس, جابجایی صورت 
دهند. آنها نقاطی هستند که پارکینگ به صورت بیک,مستئله متجلی می شود و جدا 
کردن وسایل نقلیه و مردم برای ایمنی به یپک مشکل تبدیل می شود و همینطور 
ار تباطات پیچیده انواع مختلف جابجایی پیاده (مانند انتقالل از ایستگاه,مترو زیرزمینی به 
حمل و نقل عمودی پله برقی يا آسانسور در ساختمان هی اذاری) از ظرینق طراحبی 
شهری خاص بهبود می یابد. 

کاربردهای خاص این اصول در بخش «مجموعه های فعالیتی» با تفصیل بیشتر ارائه 
شده است. تبعات سلسله مرأتب در سیستم کلی جابجایی شهر در نقشه صفحه بعد 


نشان داده شده است. 


طراحی کالبدی در سطح استراتژیک 
نقشه بصورت شمانیک یعی از تفاسیر ممکن از یک سیاست استراتژیک را که توسط 
مدل «کاربری زمین- حمل و نقل» ارزیابی شده بود نشان می دهد. این نتیجه حاصل 
شده بود که سیاستی مبنی بر ایجاد محدودیت برای پارکینگ در مرکز تجاری شهرفقط 
تاتی موق هی شون قه مد عفوان بشی از یک افییه» سیایت سای خماهاگ شام 
افزايش ظرفیت حمل و نقل عمودی (مترو و خطوط سریع السیر اتوبوس). سیاست 


۷ 


صدور مجوز تاکسی آسانتر از گذشته. مدیریت بهتر ترافیک و مالیات بیشتر بر سوخت 

(افزايش فیمت بنزین) محسوب شود. 
سلسله مرأتب سیستم جابجایی براساس فرضیات زیر شکل می گیرد: 

8 گنک نی کنار مفایر در متظفه نید شهب ساعت:۸ صح آلی اقب ژیه 
غیر از اتومبیل های اضطراری و برخی از باربری ها) کاملا ممنوع شود. 

* ترافیکی که بالاجبار از منطقه مرکز تجاری شهر می گذرد تا به نقطه ای دیگر برود 
به سیستمی از بزرگراه های منطقه ای و جاده کمربندی داخلی تغییر مسیر دهد. 

* ترافیکی که جهت ایاب و ذهاب از بیرون به شهر برای کار در منطقه مرکزی وارد 
شهر می شود توسط ترکیبی از متروه حمل و نقل عمومی سطحی و شبکه جاده های 
شریانی هدایت گردد. این مجموعه طوری طراحی شود که برای صاحبان اتومبیل ایجاد 
انگیزه کند تا فاصله ای از مرکز تجاری شهر اتومبیل خود را پارک کرده و برای ورود به 
مرکز شهر از اتوبوس یا مترو در استفاده کنند. 

ورود اتوبوس و تاکسی به مرکز تجاری شهر آزاد باشد. 

* ایجاد خطوط سریع السیر آتوبوس در شبکه شامل بزرگراه هایی مانند شاهنشاهی 
(مدرس) و بزرگراه ونک می تواند تعداد زیادی از صاحبان اتومبیل را به استفاده از 
اتوبوس تشویق کند. 

* البته اتومبیل های خصوصی می توانند به منطقه محدودیت پارکینگ وارد شوند اما 
باید هزینه زیادی برای استفاده از پارکینگ های طبقاتی بیرون از خیابان پرداخت 
کنند (و ورود به برخی خیابان های پرفعالیت نیز کلا ممنوع باشد). 

* مناطق اصلی پارگینگ چند طبقه در محیط منطقه محدودیت پارکینگ و در فاصله 
پیاده تا ایستگاه مترو يا مسیر اتوبوس سریع السیر ساخته شود تاامکان تعویض نوع 
جابجایی را از اتومبیل به حمل و نقل عمومی برای آنانی که به مرکز شهر نزدیک 
مبی شوند. فراهم سازد. 

این مثشال یک نکته بسیار مهمی را برجسته می سازد: که یک خط مستمر از 

مقیاس های مختلف برنامه ریزی و دخالت (یعنی از منطقه ای تا طراحصی شهری) 


۷۹ 


ضروریست. پیشنهادی که در اینجا ارائه شده باید در کنار دو نقشه دیگر دیده شود: یکی 
نقشه «مسیر پیاده در مرکز تجاری شهر» در صفحه ۱۰۲ و نقشه «وضع موجود و 
پیشنهادی جربان حرکت» در مورد مطالعاتی لاله زار در صفحه ۱۱۲. این مجموعه سه 
مقیاس مختلف (یعنی منطقه کل شهر. منطقه ای از شهر و زير مجموعه منطقه) را به 
تصویر می کشند. پیشنهادات منطقه خاص لاله زار در مقیاس «طراحی شهری» و مسیر 
تجاری پیاده بسیار وابسته آند به سیاست ها و اقدامات در مقیاس بزرگتر و آن 
پیشنهادات احتمالا" موفق نخواهند بود مگر آنکه به عنوان بخشی از یک بسته کامل و 


بصورت هماهنگ شده و مستمر در همه سطوح سلسله مراتب شهری دیده شوند. 


بافت و دانه بندی شهر 

سازمان برنامه ریزی و طراحی شهری باید بتواند با استفاده از تحلیل ادراک بصری و 
روانی از بافت شهر توسعه شهر را بصورت کیفی ارزیابی کند. برای انجام این تحلیل» 
لیستی از معیارهای ارزیابی لازم است تا موارد کیفی را که ملموس نبوده و اغلب 
سلیقه ای نیز هستند به صورت قابل محاسبه در آورد. توسعه در مقیاس شهر باید 
نسبت به موارد زیر حساس باشد: 

* ضروریات انسانی در زمینه قابلیت زیست و جریان حرکت و جابجایی 

 *‏ شرایط اقلیمی 

هماهنگی طرح ها و مصالح روبنای ساختمان ها برای ایجاد حس وحدت در 
بخش های مختلف شهر 


* بافت (نسبت پرو خالی فضاها) و مقیاس معماری 

* ایجاد یک سلسله مراتب فضایی برای تصریح و شفاف سازی مقیاس ها 

ایجاه سلسله مراتب برای فضاهای باز 

٩‏ تعریف محدوده قابل درک برای مناطقی که دارای بافت ساخت و ساز همگن 
ه 


تصویری منحصر به فرد برای هر محله از شهر 


 *‏ هماهنگی با الگوی سنتی حرکتی پیاده (برای مثال شبکه پیاده بازار در تقابل با 

مراکز خرید آمروزی که به اتومبیل متکی هستند). 

9 به حداقل رساندن تضاد بین حرکت بیاده و سواره 
نقشه صفحه بعد که درباره «مناطق باویژگی های خاص» ارائه شده شهر را به 
دسته بندی می تواند کاربرد مستقیم مطالب در لیست فوق الذ کر برای مناطق توسعه بافته 
شهر تلقی شود. 
متاظق غالی آنهانی ست که سیاری از آمداف ظراحی شهری فطلزب را شامین رده و 
کیفیت منحصر به فرد را به نمايش می گذارند. منطقه بازار تهران به غیر از مشکلات 
ترافیکی آن. متجمله دسترسی به منطقه. بقیه اهداف را پوشش می دهد. در آنجاء وجود 
مسیرهای باریک سایه دار به اقلیم خرد در جنوب شهر پاسخ خوبی می دهد. از نظر 
نیازهای انسانی نیزء محیطی عاری از اتومبیل و منحصر به پیاده فراهم می کند. از همه 
مهمت محموعه ای از فعالیت های مختلف را در فاصله ای نزدیک به یکدی گر قراهم 
کرده و بنابراین محله ای یکدست را که دارای محدوده ای مشخص است. شکل می دهد. 
وجود دارد که به هوبت منطقه کمک می کند. این تمایز از طریق وجود امکانات عمومی 
مانند پارک محله ای و خیابان هایی که با سایه درختان همراه است و همینطور باوجود 
را خلق کرده است. 
همانطور که در نقشه نشان داده شده. دو بخش از بلوار پهلوی (ولیعصر) مثال خوبی را از 
نظر طراحی زیست محیطی فراهم می کنند. کاشت درختان بلند. عریض سازی و بهبود 
وضعیت جوی ها و پیاده روها همگی فضای اقلیم کنترل شده و دیگر مزیت ها را برای افراد 
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پیانه فراهمتمی کنند: اینگونه مواره با کیقیت بالا توانشتة است فعالیت های با کلانسی را در 
کنار این شریانی اصلی ایجاد کند. بخش های پیشنهادی که بر روی نقشه به عنوان مناطق 
با کیفیت عالی نشان داده شده اند شامل شهستان بهلوی (عباس آباد) و پارک زیست 
محیطی پردیسان می گردد. 

طرح شهستان پهلوی باید به صورت نقطه ای نمونه برای کل شهر مطرح شود زیرا توانسته 
از نوعی مفاهیم و تعاریف طراحی شهری جامع غیر معمول برای تدوین نتایج نهایی استفاده 
کند. همه موارد و اهدافی که در بالا ذکر شد در این پروژه کسب خواهند شد و حتی فراتر 
از آنها نیز خواهد گرفت. در اینجا تلاش آگاهانه ای برای استفاده از عناضر طراحی شهری 
تک آن ال شده فر لین حال که خوحه عملی به مشاه اتومیل کدعر این فقطه از شور 
بسیار مورد استفاده مي باشد نیز شده است. محورهای اصلی مانند بلوار پیشنهادی اصلی 
تداعی کننده اصول شهرسازی اصفهان هستند. 

پردیسان نیز از نظر مفاهیم کارکردی برای ایجاد منطقه ای تفریحی آموزشی منحصر به 
فرد است. در اینجا نیز اصول برنامه ریزی شهری درکل مراحل طراحی مورد توجه فرار 
گرفته و نتیجه آن ایجاد یک منطقه منحصر به فرد و هماهنگ شده در شهر است. 

دره های کن و دربند مناطق تفریحی هستند که عوارض خاص جغرافیایی و طبیعی را در بر 
می گيرند. برای حفاظت از این مزیت های شهری. باید کنترل های سفت و سختی برای 
ساخت و ساز و توسعه تدوین شود تا کیفیت زیست محیطی این دره ها حفظ شوند. 

در مقابل, معیارهای فوق الذکر در مناطقی که در سطح کیفی نازلی فرار دارند» رعایت 
نمی شوند. این مناطق حس توسعه بکنواخت و خسته کننده ای را ایجاد می کنند. و با 
درهم آميخته شدن, به نیازهای انسان و اقلیم بی توجه مبی شوند و از انجا که از عوامل 
سنتی و زیست محیطی بی بهره آند» در نتیجه فاقد ویژگی و هویت می گردند. 

مقیاس خیابان 

طرح مسئله و هدف 

خیابان بیشترین مساحت کاربری زمین را در تهران در بر می گیرد و مهمترین «اهرم» 
فیزیکی است که در اختیار شهرداری بوده و از طریق آن می تواند بر شکل شهر تاثیر گذارد. 


اد 


از نظر کارکردیء خیابان حیاتی ترین ابزار برای اتصال عناصر و فعالیت های از هم مجزا در 
اجتماعی و اقتصاذی فراهم می کنند. 
اما خیابان از یک نظر دیگر نیز مهم است و آن این که هميشه در دبد است و نسبت به 
مابقی فضاهای عمومی بیشترین استفاده ذر کل شهر از آن می شود. به محض آنکه 
پیکربتدی اولیه برای شبکه از نظر عرضه و تقاضا مشخص شود. تصمیماث زیادی درباره 
طراحی جزئیات خیابان ها مّی توان گرفت به نحوی که بر فوایدی که از آن کسب می شود. 
تاثیر گذار باشد. در آين بخش. فهرستی از انواع اصول و اقدامات طراحی که باید بر عسهده و 
مسئولیت گروه طراحی شهری گذارده شود. ارائه مبی گردد. 
قدم زدن در تهران آنچنان که باید دلپذیر نیست. ساکنین یک شهر بزرگ باید بتوانند از 
خیابان ها نه تنها برای گذر کردن استفاده کنند بلکه در کنار آنها با لذت و امنیت قدم 
پزنند زیرا اتفاقات و فرصت هایی که در پیاده روهای آن شکل می گیرند همان جیزهایی 
هستند که در وهله اول مردم را به شهرها جذب می کنند مانند تنوع مغازه ها و خدمات؛ 
فرصت ملاقات و آشنایی اتفاقی با دیگران و امتزاج اجتماعی و همینطور جنب و جوش و 
تعداد معدودی از خیایان های تهران جنین فرصت هایی را فراهم می کنند و بقیه از یک یا 
چند مشکل بزرگ رنج می برند و مردم را از استفاده از انها پشیمان می سازند. از جمله 
می توان به موارد زیر اشاره نمود: 

* عرض ناکافی پیاده روها 

* سدمعبر و خطرات مربوط که معمولا توسط پارک اتومبیل در پیاده رو یا ریختن 

مصالح و نخاله ساختمانی در آنها و موتورسوارهایی که معتقدند حق استفاده از پیاده رو 

* عدم وجود سایبان 

* وجود جوی ها و پارک اتومبیل ها در خیابان بطوری که انتقال بین پیاده و مسیر 

آتومبیل را مشکل ساز و خطرناک می کند. 


۸ 


* عدم وجود مقیاس انسانی و تناسب لازم هم در مقطع خیابان و هم در نمای 
ساختمان ها. 

* مشکل و خطر استمرار در پیاده روها به علت وجود اختلاف سطح های متعدد و 
کیفیت نازل مصالح کف پیاده روها. 

* نور ناکافی هم در خیابان ها و هم در پیاده روها. 

* عدم وجود استمرار در نوع کاربری ها (در مناطق پر رفت و آمد) بیشتر به علت 
وجود زمین های خالی و خرابه های بزرگ یا پارکینگ. 





هزینه ای که به علت وجود مشکلات بالا بر شهر تحمیل می شود هنوز کاملا درک 
0 منجمله: 

اتلاف وقت فراوان» آزردگی و عصبانیت» خطر مستقیم مرگ پا جراحت. بکارگیری بی 
مورد اتومبیل زمانیکه پیاده می توان به مقصد رسید. و شاید از همه مهمتر از دست 
رفتن فرصت ها و قطع جریان اطلاعات. 

گزارش بسیار خوبی تحت عنوان «حرکت پیاده در تهران» توسط مشاورین ترافیک 
شهرداری" تهیه شده که برخضی از ایسن مش‌کلات را شناسایی و راه حل هایی ارائه 
نموده اند. اما در حال حاضر هیچ نوع مکانیزم موثری چه در داخل مدیریت شسهرداری و 
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چه بیرون از آن وجود ندارد که اختیار و متابع برای اعمال دخالت هر چند پراکنده» 
فراهم کند. بسدون وجود مجموعه ای از سیاست های هماهنگ شده که با سایر 
سیاست های مربوط به حمل و نقل» پارکینگ و غیره نیز یکدست شده باشد نمی توان 
به ترویج پیاده روی دست یافت. علاوه بر وجود چنین مجموعه ای» قدرت پیگیری آنها 
نیز باید فراهم باشد. دخالت دولت یاشهرداری برای حذف اینگونه مشکلات از جند جنبه 
قابل توجیه است: شهرداری به غیر از اینکه موظف است پیاده روهای امن با اندازه همای 
مناسب و عاری از سد معبر به شهروندان ارائه کند. می تواند با تشویق مردم به پیاده 
روی به جای اتومبیل سواری قدمی به سوی تقلیل مشکل ترافیک تهران نیز بردارد. 
علاوه بر آن؛ راه هایی نیز برای بهبود وضعیت کل شهر (همانطور که در فصل ۴ اشاره 
خواهد شد) با حداقل هزینه مي توان یافت. 

در دیاگرام های صفحه بعد. بسیاری برخی از اصول طراحی خیابان نشان داده شده اند. 
این اصول اشاره دارند به اینکه چگونه طراحی فضاهای عمومی در ت-هران می تواند راه 
حل های حساس به ویژگی های خاص محیط ارائه کنند» بالاخص در زمینه 
محدودیت های آقلیمی و شیب طبیعی زمین. همچنین, دیاگرام ها بر این نکته تاکید 
می ورزند که طراحی مناسب عناصر عمومی برای تهران فقط از طربق تلاش آگاهانه 
یک نهاد مسئول در سه سطح دولت. منطقه و شهر آمکان پذیر است. اتکای تنها به 
تجربیات و اصول گذشته که در جاهای دیگر شکل گرفته اند و فراموش کردن 
مک وفیت قا و فرضبت.هایی اجهعاس مخیط تراغ فسکنل ماج بهارقه اآه حتا هاش 
ضعیف می شود. فرایند طراحی نیاز به ابداعات و پاسخگو بودن به نیازها و توانایی های 
بالقوه تهران دارد. 


اصول طراحی خیابان 
 *‏ خیابان باید براساس یک سلسله مراتب واضح و استوار طراحی شود. از این طریق به 
- جدا سازی ترافیک بر روی شبکه جاده ها براساس فاصله سفر و حداقل 


سرعت و بهبود جریان حرکت و امنیت. 


- ویژگی های هندسی جاده می تواند به منظور انعکاس نوع و سرعت ترافیک 
در آن طراحی شود. 

- وضوح و استمرار در شبکه جاده که بتواند راننده را در یافتن مسیر خود در 
مناطق نا آشنا هدایت کند. 

* تفاوت ها و وجوه تمایز هندسی و ترافیکی بین سطوح مختلف جاده هادر سلسله 
مراتب باید از طریق بکارگیری معیارهای چشم انداز و نور پردازی و روشنایی تقویت 
شود که این خود نیز به خوانا شدن فاصله لازم بین راننده ها و پیاده ها کمک می کند. 

* طراحی خیابان باید به موضوع کاهش تصادفات و بهبود امنیت رفت و آمد پیاده ها 
خساسی تفت 

* طراحی خیابان باید محدودیت ها و فرصت های خاص و ویژگی طبیعی و محیطی 
تهران را (بالاخص شیب و اقلیم) منعکس سازد. 

* در شبکه خیابان ها باید استمرار وجود داشته باشد. 

طی الک و نفوه اسطاده شیاین غای ستصی یزاین مهن تعاعات روش فای اب 
در طراحی خیابان های شهری که در کشورهای دیگر شکل گرفته اند باید مورد مطالعه 
قرار گیرند با این هدف که اصول و معیارهایی که برای شرایط خاص تهران مناسب 
هستند. تدوین گردد. 

* پیاده روی در شهر باید تا حداکثر امکان مورد تشویق قرار گیرد و طراحی شهری 
باید به سوی این هدف سوق داده شود. 

* طراحی جزئیات خیابان (مانند درختان. روشنایی» مصالح کف مبلمان خیابان) باید 
به عنوان یک امر لوکس و غیر ضروری تلقی شود زیرا مشاهدات علمی نشان می دهد 
که اینگونه طراخی می تواند نتایج مناسبی به همراه داشته باشد منجمله: الف- تشویق 
پیاده روی و در نتیجه افزایش میزان تبادلات و معاملات در سیستم شهری؛ ب- 
جایگزینی سفرهای سواره با سفرهای پیاده. 

* سازماندهی سلسله مراتب خیابان ها باید بین خیابان هاپی که کانالهای عبوری مهم 
هستند و خیابان هایی که بیشتر مکان شروع و پایان سفر هستند» تمایز فائل شود. 
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معیارهای نمونه طراحی 

سازماندهی سلسله مراتب شبکه خیابان 

سیستم های متعددی برای دسته بندی خیابان ها در یک سلسله مراتب عملکردی وجود 
دارند. برای مثال ما یک سیستم دسته بنتدی چهار وجهی ساده را انتخاب کرده ایم که با 
آنچه در «طرح جامع» نیز آمده سازگار است. برای معیارهای هندسی در طراحی هر نوع 
جاده. از همان منبع می توان استفاده کرد. این معیارها شامل موراد زیر مسی شود: خطوط 
(تعداد. نوع» عرض) جدول وسط (نوع» عرض)» عرض کل, انواع کنترل های تقاطع ها 
دسترسی به ملک محدودیت پارکینگ کنار خیابان. عبور پیاده از عرض خیابان. سرعت 
مجاز» حداقل شعاع برای دور زدن, حداکثر شیب و تقاطع معمول. 

دیاگرام های چهار صفحه بعد برای نمایش تعداد دیگری از معیارهای طراحی که اغلب 
توسط مهندسان ترافیک شهرداری ها نادیده گرفته می شوند. ارائه شده اند. 

معیار چشم انداز و روشنایی که در این صفحات آمده همگی صرفا «عملکردی» نیستند اما 
برای کمک به راننده هاو پیاده ها اطلاعات راهنماه جهت یابی فراهم می کنند و 
« خوانایی» سیستم گردش و حرکت را به طور عملی بالا می برند. بنابراین آنها را به عنوان 
نوعی هماهنگی فراگیر در فرآیند طراحی شهری که در کتاب حاضر مورد نظر و پیشنهاد ما 
است. می توان قلمداد نمود. 

هر سطحی از سلسله مراتب جاذه ها توسط سه گونه معیار جشم انداز و روشنایی نشان داده 
شده است. البته گونه ها و زیر مجموعه های بیشتری در هر سطح می تواند وجود داشته 
بات اما نکتة اصلن این است. که مغبا رقانی که آاهانه تنجه شکه باشتید و یکست بة 
اجرا گذاشته شوند به ایجاد حس نظم. منطق و پیوستگی بین تار و پود و ساختار و بافت 
شهر می انجامند و حس مکان را برای شهروندان ایجاد کرده و به آنها برای رسیدن به 
مقصد خود پاری می رساند. 

بکارگیری این گونه معیارهای طراحی در ساخت خیابان های جدید برای شهرداری پر 
هزینه تر از وضع فعلی نخواهد بود بالاخص آنکه در مناطق بیرونی شهره توسعه از طرف 
بخش خصوصی صورت خواهد گرفت و جاده سازی نسبت به بخش قدیمی شهر از استاندارد 
نسبتا بالایی برخوردار خواهد بود. 
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زاک أستق که اطر اج ,خیابان ق مقظه سای نی متاطو. مافته شنم قدیمتی هر یک 
فرآیند طولانی مدت تر است که باید فازیندی تسود و به خیابان های مهم الویت داده شده و 
بازسازی خیابان های با اهمیت کمتر به ندریج صورت گیرك. 


مقیاس انسانی و تناسب ها 
طراحی شهری, ارتباط بین ارتفاع متوسط ساختمان و عرض خیابان در امری مهم تلقی 
می شود. معیارهای صفحه بعد اهمیت هماهنگی موثر بین برنامه ریزی منطقه ای و طراحی 
شهری را مورد تأکید قرار می دهند زیرا ممکن است برفراری حداقل ارتفاع ساختمان هااز 
طریق مقررات ناحیه بندی در تقاضا برای متراژ بیشتر و طبقات اضافی وجود ندارد» امکان 
نداشته باشد. در این حالت. مدلسازی منطقه ای می تواند برای طراحان شهری 
راهنمایی های با ارزشی ارائه کند. 
درختان, کنسول ساختمان هاء کلنادها (پیاده روهای مسقف) و عرض و جزئیات مقاطع 
پیاده روها می تواند احساس فضای محاط شده و مقیاسی که مردم با آن به راحتی 
ارتباط برقرار می کنند. ایجاد نماید. این عناصر» سایه را نیز (که در تهران خیلی مهم 
هست) فراهم می کنند. 
دياگرام زیر نشان می دهد که چگونه می توان پیاده روهای کم عسرض را که در تسهران 
زید وجود دارند. در خیابان هایی که عرض قابل قبولی دارند. تعریض کرد. 
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خیابان های عریض با ساختمان های کوتاه در هر دو طرف آن منجر به تولید گرمای 
زیاد می شوند و در نتیجه مردم را از پیاده روی منصرف می کنند. ناحیه بندی برای 
تراکم بیشتر و افزایش ارتفاع ساختمان در کنار اين خیابان ها نه تنها منجر به رابطه 
سازگارتری بین کاربری اراضی و گردش و جریان حرکت می شود. بلکه افلیم بهتر و 
تناسب دلپذیرتری نیز ایجاد می کند. یک قانون سرانگشتی این است که ارتفاع 
ساختمان باید ۲/۳ عرض خیابان باشد. 


مشکل 

جائیکه خیابان های عریض تر از دورن مناطقی می گذرند که امکان تراکم بیشتر و 
ساخت ساختمان هاق بلجدق, وود تدار ندب جداول فرختکاری شده در وسط خیابان یا 
ایجاد پیاده روهای عریض تر می تواند مشکل را حل کند. 
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راه حل 
اینگونه راه حل می تواند به عنوان بخشی از سیاست ایجاد محدودیت ترافیک برای 
مکان هایی که تغییر مسیر ترافیک با باریک کردن مسیر اتومبیل مدنظر است. استفاده 
می شود (واضح است که این راه حل فقط در نقاطی که ظرفیت از دست رفته خیابان 


که با تعریض پیاده رو ایجاد می شود در خیابانی دیگر بدست آید). 


پاسخ به محیط طبیعی 

به طور سنتی سکونتگاه ها و مجتمع های شهری در ایران روش های متفکرانه ای 
(مستقیم و غیرمستقیم) در جهت قابل زیست کردن خیابان ها و فضاهای عمومی اراشه 
کرده اند. متاسفانه بسیاری از این راه حل های سنتی در شهرهای مدرن پیاده نشده اند. 
البته شناخته شده ترین آنهه مسقف کردن خیابان مهم خرید و فروش بوده که سرپناه 
نیز فراهم کرد. این نوع خیابان تبدیل به یک عنصر شهری بسیار پیچیده ای به نام 
قفازار4 شد. تطبیق جذید بازار ذر تهران موجود دارف کنسه همان فهیاسا:ها»* یا هرک 
خرید» هستند. اما اینها نوعی ساخت و ساز ناهماهنگ در بخش خصوصی تلقی 
می شوند. طراحی شهری شهستان پهلوی را می توان نوعی دخالت و کنترل عمومی 
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در فصل ۳ عنوان شده | 
روش ساده و سنسسی دیگر برای ابجاد پیاده روهای سایه دارء کم کردن 
به نحوی که ۱/۴ ار تفاع ساخت 


ن عمومی وا 


ن کنار پیاده رو باشد. 


عرض مسیر 
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ایجاد پیاده روهای عریض همراه با سایه درختان در چهار باغ اصفهان دیده مبی شود. 
بکارگیری مستقیم این مفهوم در شهر امروزی در بلوار الیزابت (بلوار کشاورز) دیده 
می شود اما مشکل دسترسی پیاده به مغازه ها و بازارچه ها به علت ترافیک تندرو در آن 
بلوار به شدت وجود دارد. تطبیق بهتری از مفهوم چهارباغ برای بلوار اصلی در شهستان 
پهلوی پيشنهاد شده یعنی بطوری که بازارچه پیاده رو در یک طرف خیابان طراحی 
شنة عا مسیر فاشین خرکتا پيادة را قبلی نی 

مثال دیگر از نوع حساسیت به اقلیم در طراحی خیابان که هزینه زیادی به همراه ندارد. 
کاشت درختان در خیابان های کم عرض شرقی- غربی در طرف شمالی خیابان است. 
این در بسیاری از خیابان های تهران که دارای ساختمان های دو تا چهار طبقه در طرف 
خترتب بایان متفه ۶ ساغعمان ها شمالی با تخیباظ از غیایاخ فاضالته من گنه 
امکان پذیر است. در زمان گرمترین ساعات روزء ساختمان ها بر روی پیاده روی جنوبی 
سایه می افکنند. اما همچنان در طرف پیاده روی شمالی برای سایه به درخت نیاز است 
(دیاگرام الف). بر روی خیابان های کم عرض که جای کافی برای پیاده روهای مناسب 
وجود ندارد» از مقطع متباین می توان استفاده کرد بطوری که در طرف شمال. پیاده 
روی درخت دار به عرض ۲ تا ۲/۵ متر وجود داشته باشد. در طرف جنوب. یک پیاده 
رزوی بارنک ضرق برای دسترسی به ساختمان فا کافیست: 

دیاگرام های صفحه بعد نوعی دیگر از طراحی حساس به شرایط طبیعی را نشان 
می دهند. شیب طبیعی که تقریبا در سراسر تهران وجود دارد به نفع خیابان های 
غربی - شرقی برای ایجاد حریم برای پیاده روها از نظر سروصدا و دید ترافیک» فابل 


استفاده است. 
دسته های فعالیت و مناطق خاص 


یکی از اهداف اصلی در بک شهر بزرگ این است که «تعداد زیادی فعالیت هاهو 


فرصت های متنوع و گوناگون به نحوی متمرکز می شود که برای تعداد زیادی مردم 


۸ 





وجود پوت های پرتراکم در کنار درختان تفاوت ژیادی را ایجاذ می کل 


قابل دسترس باشند». به همین دلیل. موضوع خوشه ها با دسته های فعالیت تجاری به 
عنوان یکی از «نقاط کنترلی» کلیدی در دخالت های طراحی شهری از اهمیت زیادی 
در بحث ما بر خوردار است. 

در چارچوب ملی. شهری مانند تهران میزان بالایی از انواع فعالیت های متنوع را 
داراست. در چارچوب منطقه ای» مناطق خاصی از شهر دارای تمرکز بیشتر فعالیت ها 
هستند که بیشترین تمرکز در منطقه مرکز تجاری شهر فرار دارد. 

برای طراحان شهری. میزان کارآیی این دسته های فعالیت تجاری باید بسیار حیاتی 
تلقی شود. موضوع «داغ» ترافیک مرکز شهر اگر چه در بسیاری موارد بیش از حد ساده 
انگاشته می شود. اما می توان گفت بعد از مستله مسکن. مهمترین مسئله شهرسازی 
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در این مقیاس از مداخله. موضوعات مورد توجه طراحان شهری شامل موارد زیر 

هبی. شود: 

* مناسب ترین تر کیب فعالیت ها در یک دسته با زیر مجموعه بسک دسته جیست و 
براساس کدام منطق انواع خاص ففعالیت ها را می توان دسته بندی کرد و پا از هم جدا 
کرذه در دسته های مختلف قرار دارذ. 

* ایا شبکه حمل و نقل منطقه ای و شهری بهترین دسترسی ها را به دسته های مهم 
فعالیتی فراهم می کنند؟ 

* آیا دسته بندی فعالیت هادارای منطق عملکردی هستند و آیا آن منطق بسه اننازه 
کافی برای شهروندان «خوانا» هست و ایا دسته ها می توانند به صورت اطلاعات 
رآختماییی کننده تلقی بفویو؟ 

آیا آنها برای جذب مردم به اندازه کافی دلیذیر هستند؟ 

توجیهی که برای متمرکز کردن یک نوع فعالیت در یک مکان ارائه می شود بر این نکته 
تاکید دارد که مساحت کل زمین را که برای جریان حرکت ترافیک بکار می رود کاهش 

می دهد و بنابراین هزینه زیر ساختار به حداقل می رسد. با افزایش تراکم فضایی 

فعالیت هاء. هزینه نهایی شبکه نیز از طربق منطقی و معقولانه کردن سلسله مراب 
خیابان هاء انواع مختلف سفرها کاهش می یابد. (یعنی میزان تخصیص زمین مورد نیاز 

برای جریان حرکت بی برنامه و پرهزینه درون آنها کاهش داده می شود). 

برخی از مشنگلانت عمدة م تن با جسترسی به فعالیت هاق اشکی کلبة در کزان و جد 

دارند. شامل موارد زیر می شود: 

* پراکندگی فضایی فعالیتها و خدمات در سراسر شهر دارای منطق مشخصی نیست و 
این موضوع همراه با عدم وجود اطلاعات راهنما چه بصورت نمادین يا واقعی و مکتوب 
منجر به خوانایی ضعیف از سازمان دهی عملکردی شهر می گردد. 

* دسترسی ضعیف به مقصدهای مهم و به همه فعالیت ها و خدمات. 

عملکرد ضعیف درون دسته های فعالیت موجود به علت ازدحام ترافیک» مشکل 
پارکینگ. طراحی بد خیابان و تزاحم پیاده و سواره. 





* عدم وجود امکانات در سطح پیاده و خیابان. 

* عدم وجود تصویری روشن از مجموعه فعالیت هاء حس مکان, دید بصری. اتصال با 
گذشته و سنت ها و فقدان طراحی شهری که بتواند براساس اصول سنتی و پاسخگویی 
به اقلیم و طبیعت و نیازهای انسانی» پایه گذاری شود. 

* عدم وجود فعالیت های ۲۳ ساعته (شبانه روزی). 

در حال حاضر برای مثال چندین موسسه فرهنگی در حال تاسیس يا برنامه ریزی برای 

تاسیس هستند مانند موزه هنرهای معاصر مجتمع فرهنگی شهستان پهلوی و مجتمع 

فرهتگی تیآوران و*۶* که پراکتد کی ایب امکانات فرگی تقد ای اسف بار ات و 

وجود اینها در یک منطقه خاص برای شهر مزایای زیادی به همراه می داشت. 


مثال های روشن 

مناطق با مسکونی با مناطق استفاده خاص نشان می دهد. اگر به بخش اول در همین 
فصل رجوع شود نقشه ای در زمینه «منطقه پار کینگ ممنوع در مرکز تجاری شهر» 
وجود دارد که پیشنهاد فعلی را در جایگاه شهری خودش فرار می دهد. 

به عبارت دیگر هدف از پیشنهاد محدود کردن پارکینگ بهبود دسترسی به مرکز تجاری 
شهر و بهبود وضعیت داخلی آن بوده است. اصلی که در پس زمینه این مجموعه 
دارد این بوده که طبیعت های متفاوت جریان حمل و نقل به مرکز شهر و جریان حمل 
و نقل درون آن مورد تفقد قرار گیرد. تئوری جربان حرکت در شبکه می گوید که 
سفرهایی که در هدف و ویژگی با یکدیگر تفاوت های اساسی دارند باید با شبکه همای 
متفاوت کار کنند., 

مطالعات اخیر نشان می دهد که در شهرهای بزرگ. در مناطقی که دارای فعالیت های 
بسیار زیاد هستند» درصد شگفت آوری از طی مسافت ها توسط قدم زدن صورت 


تس ] 
و 
7 نا 


7 


11 





می گیرد. اما بیشتر این شهرها دارای سیستم های حمل و نقل عمومی بسیار کاراتری 
نسبت به تهران بوده اند و بنابراین توانسته اند مردم را به مرکز شهر بیاورند بدون آنکه 
مشک پازک هزاران آتومبیل شخصضی را داشته باشند. لنذاء اهمیت ارتباظ و اتصال ده 
سویه انواع سیاست هایی که در اینجا مطرح شد با یکدیگر» مشخص است و برای مثال 
هیچگاه محدود کردن پارکینگ بدون بهبود حمل و نقل موثر نخواهد بود. 

اگر دخالت هایی که در نقشه «منطقه پارکینگ ممنوع در مرکز تجاری شهر» نشان 
داده شده به بهبود وضعیت وافعی در چگونگی جابجایی مردم به مرکز شهر بیانجامد. 
آنگاه نهاد برنامه ریزی و طراحی شهری باید اقدامات بعدی شهرداری را برای بهبود 
جابجایی در آن مرکز مشخص سازد. سیاست های بزرگ مقیاس تر می تواند برای 
نسبت بیشتری از سفرهای پیاده در مرکز تجاری شهر زمینه ساز باشد. همچنین اینگونه 
سیاست ها می تواند مشخص سازد که یک فرد با نزدیک شدنش به مرکز شهر چه نوع 
وسیله حمل و نقل را استفاده خواهد کرد یعنی از اتومبیل شخصی در مناطق حاشیه ای 
و بیرونی تا حمل و نقل عمومی و تاکسی در مرکز شهر. 

در سطح بعدی از تحلیل یعنی در سطح کوچک مقیاس تر لازم است که موثرترین راه 
برای استمرار بخشیدن به منطق و اصولی که در سطح منطقه ای مطرح هستند. 
مشخص شود. پیشنهاد در اینجا این است که در زمینه بکارگیری مخلوطی از انواع 
وسایل نقلیه باید در متراکم ترین قسمت مرکز شهر از ورود همه اتومبیل های شسخصی 
و حتی اتوبوس ها جلوگیری به عمل آید و خیابان ها فقط در اختیار تاکسی ها مینی 
بوس ها و پیاده ها قرار گیرد. و در نهایت اينکه» برخی خیابان های خاص نیز فقط در 
دسنرس پیاده ها باشد (مثال در این مورد در بخش مربوط به منطقه خاص لاله زار ارائه 


شلد ۵ ات 
مسیر پیاده در مرکز تجاری شهر (برای مشال نقشه صفحه دارای ویژگی های زیر 


" برای مثال رجوع شود به مطالعه مشاورین .01/81 ۷۸ در سال ۱۹۷۱ که نتایج آن نشان می دهد ۷۰/ 
مسافت های طی شده در مرکز نهایتا از طریق پیاده روی بوده است. 


۳ 


مرکز شهر را به هم متصل می سازد و اين امکان را برای مردم فراهم می کند که در 
طول این شبکه یا در بین دو نقطه در آن به راحتی قدم بزنند 

* از هزینه کمی برخوردار است زیرا این طرح متکی به جداسازی پرهزینه بین پیاده و 
سواره نمی باشد و نیازی به خریداری املاک برای تعریض ندارد. 

اقداماتی که برای ایجاد جنین شبکه ای لازم است محدود است به بهبود کیفیت 
پیاده روهای موجود در کنار خیابان های مهم به منظور بهبود حرکت پیاده و افزایش 
اتصال بین نقاط مختلف. 

* حقله ای از مسیر اتوبهس های خاص مرکز تجاری شهر در نقاطی از مسیر پیاده که 
بیش از حد شلوغ است ایجاد می شود. این سرویس حلقه ای برای طرح شبکه پیاده در 
منطقه تحاری شهر ضروری است ژیرا به مردم امکان تصمیم گیری ر در رابطه با اینکه 
در کدام قسمت از منطقه تحاری شهر و تا جه مقدار مایل به پیاده روی هستند. فراهم 
می کند. در اینصورت مردم در هر نقطه ای از آن مسیر می توانند سوار بر اتوبوس شده 
و چند بلوکی را با اتوبوس طی کنند و در نقطه ای دیگر از منطقه تجاری شهر به پیاده 
روی خود ادامه دهند. 

* نقشه یک شبکه ثانویه (به رنگ زرد) نشان داده شده که در طول مناطق تجاری اما 
با تراکم کمتر قرار دارد. این مسیر آرامتر بوده و در کنار خیابان های پر درخت است تا 
گزینه ای باشد به عتوان مسیر آرامش بخش. در این طرح نقاطی برای نشستن در زیر 
درختان کوجکتر در طول مسیر تعبیه شده تانقاط استراحت را فراهم سازد و به 
تصویری خاص از شبکه پیاده هویت بخشد. این نقاط می تواند به صورت پارک های 
می آیند یا فقط به شکل نقاطی برای نشستن و استراحت که در زمین های متعلق به 
بهبود وضعیت پیاده روها که مسیر اصلی را تشکیل می دهند به اقداماتی چند مرتبط 


هی سود: 


؟ ایجاد سایه بان های کم هزینه در طول مسیر خیابان در مکان هایی که امکان 
ساختن کلناد وجود ندارد تا بدینوسیله مسیر بطور بصری تعریف شود و ارزش آن 
بیشتر گردد. (برای مثال به پرسپکتیو صفحه بعد رجوع شود). 

فراهم کردن توالت های عمومی و سایر تاسیسات مورد نیاز در طول مسیرهای 
اصلی که شاید بتوان به صورت محموعه ای از امکانات (شامل توالت تلفن؛ روزنامه 
فروشی و خدمات پستی) در یک کپسول (کیوسک) واحد طراحی نمود (رجوع شود به 


نمونه موردی «منطقه خاص» تفریحی لاله زار 
در بخش قبلی با طرح دخالت و کنترل در «مناطق خاص» که کلا تمام منطقه مرکز شسهر 
را در بر می گرفت. آشنا شدیم. اما آن طرح صرفا" با یک نوع سیستم جابجایی (یعنی پیاده) 
سرو کار داشت که سعی می کرد فعالیت های مرکز تجاری شهر را به هم بدوزد. در این 
قسمت به چگونگی بکارگیری مفهوم کنترل های «منطقه خاص» به شکل معمول آن 
پرداخته می شود. به عبارت دیگن منطقه کاملا. مشخص و تعریف شده ای را در برمی گیرد 
که دارای کنترل ها و دخالت های متنوعی برای همه انواع سیستم های جابجایی بعلاوه 
کنترل خود فعالیت ها می شود. در اینجا منطقه اطراف خیابان لاله زار به عنوان نمونه 
فورنی تخاب شده تا وسقت دغالت شهرداری را که هم گایل توحباه و هن مطلوب است: 
نشان دهد و فرآأیند کار را تعریف کند. این نمونه موردی مثال خوبی است برای اصل دسته 
بندی فعالیت ها که در ابتدای این فصل به آن اشاره شد. 

در گذشته بیشنهاداتی برای «احیای» منطقه لاله زار ارائه شده بود که معمولا شامل 
تخصیص بخشی از خیابان يا همه آن به پیاده می شد. اما پیشنهادی که در اینجا ارائه 
می شود از سه جنبه متفاوت است: 

۱- اگر چه دخالت های پیشنهادی سعی در رفع مشکلات محلی دارد اما هدف غیر 
مستقیم اما مهم آن اين است که منطقه تفریحی لاله زار را به یکی از چند مجتمع 
مشخص ففعالیتی در شهر تبدیل سازد تا آن هدف کلی برای شهر که در بخش اول در 
این فصل بدان اشاره شده تامین گرلاک: 


۲ 





۲- در ابتدای فرآیند طراحی» استراتژی های اجرایی واقعی که در اختیار بخش عمومی 
(شهرداری) است. به عنوان یکی از دو محدودیت های موجود در برنامه ریزی جدید 
تلقی شده و از روش سنتی برنامه ریزی که استراتژی های اجرا را در آخر کار می بیند 
فاصله گرفتة شنده است. 
۲- ذوهین مخدوذیت آن است که همة فخالت هایی که برای منطقه ای خاض پیشتهاد 
می شوه تا آلضا که ممکن اک باید پرامای سناست‌طا و مخالت های کاد مقیسا 
کل شهر و منطقه فرکر و تعیین شده قرار گیرد و مجموعه ای هماهنگ را در 
سیاست های زیر شکل دهد: هماهنگی به صورت افقی (بعنی همه سیاست های 
سازگار در سطح منطقه ای) و عمودی (یعنی همه سیاست های مربوط به سیستم 
جابجایی در مقیاس منطقه ای. شهری و محله ای). 
در اینجا دخالت برای تقویت دسته هایی که در آنها عملکرد بطور طبیعی و فعالیتی با هم 
مرتبط هستند قابل توجیه است. بالاخص در آن مناطقی که در دوران های بسیار طولاشی 
دارای سر زندگی بوده اند اما اخیرا به علت افزایش بیش از حد جمعیت و شلوغی زیاد زیر 
فشار قرار گرفته اند و نمی توانند خود را با حجم عظیم اتومبیل های شخصی و زیر 
ساخت های از دور خارج شده و قدیمی تطبیق دهند. 
منطقه لاله زار یکی از این نقاط است که دارای تجمع غملکردهایی که بطور طبیعی> با 
هم مرتبطند. می باشد. در این منطقه. تمرکز فعالیت های تفریحی (سینماء تاتر و )٩‏ و 
قهوه خانه و چایخانه وجود دارد. این خیابان همیشه بطور سنتی به عنوان منطقه ای 
احساسی و پر زرق و برق مطرح بوده و بطور بالقوه یک اتصال مهمی را بین بخش قدیمی تر 
مرکز تجاری شهر و بخش جدیدتر در شمال بر قرار می کند که از میدان سپاه (میدان 
توپخانه) تا شاهرضا را در برمی گیرد. اهمیت این خیابان به علت تقاطع آن توسط خیابان 
استانبول که یکی از فعال ترین خیابان های تجاری شهر است. چند برابر شده است. اما در 
همین لاله زار نشانه ایی از فشار زیاد دیده می شود که در مناطق قدیمی شپ‌های بنزرگ 
در سراسر جهان معمول است. مشکلات آن را می توان بشرح زیر خلاصه نمود: 

دسترسی نامناسب از بقیه شهر 

* _ ازدحام داخلی به علت وجود اتومبیل های در حال حرکت و پارک شده 





ب ظرقیت نامناسب پیاده روها برای ححم زیاد افراد پیاده 
اتصال نامناسب پیاده در تقاطع خیابان استانبول 


۶٩‏ قدیمی شدن بسیاری از ساختمان های آن که جذبه های اصلی را ایجاد مسی کنند 


* عدم وجود یک «تصویر» منحصر به فرد و جذاب برای کل منطقه 

کنترل ضابطه ای و قانونی «منطقه خاص» در دو نقشه صفحه بعد تحت عنوان 
«گردش ترافیک پیشنهادی» و نقشه صفحه پس از آن با عنوان «کنترل های شکل 
ساخته شده» نشان داده شده است. این کنترل ها به طور اجمالی در زیر ار ائه شده اند: 

٩‏ تعبین محدوده «منطقه خاص» که درون این محدوده. شهرداری دارای قدرت 
قانونی مشخص برای کنترل هر نوع ساخت و ساز دولتی و خصوصی است. 

* انسداد خیابان لاله زار بین کوشک و باربد و قسمت هایی از جند کوجه متصل برای 
همه آتومبیل ها بغیر از اتومبیل های اضطراری و در برخی موارد. ماشین های خدمات 
ظهر یعنی زمان هاپی که حرکت پیاده کمتر است). 

٩‏ تشویق به ساخت ساختمان های جدید تفریحی (سینماء تاتر و ۰۰۰ درون منطقه 
صاصق بت انا 

از طریق روش «منطقه بندی تشویقی» 

* _ بهبود مسیر پیاده و نماهای در طول آن از طریق واژه های خاص طراحی برای کف 
سازی: کنترل علائم 3 تابلوهای تبلیغاتی: رو‌شنایی 9 گیاه کاری. 

احدات یک زیرگذر اتومبیل در تقاطع لاله زار و استانبول به ترتیبی که پیاده ها 
بتوانند در سطح زمین حرکت کنند. 

* ایجاد پارک های کوچک یا جای نشستن در طول مسیر پیاده بدون آنکه هزینه ای 


برافی شهر داشته باشد: 


۱ ۵ ۴ 1 ۳ 
برای شرح جزئیات به فصل ۲ رجوع شود. 
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* اعمال کنترل های کاربری زمین برای کاربری های در سطح خیابان در طول مسیر 
پیاده به طوری که فقط کاربری تفربحی. خرده فروشی, غذایی و کاربردهای بسیار 
مرتبط مجاز باشد. 

* تشویق به بازسازی ساختمان های قدیمی که از نظر تفریحی و سرگرمی کاربرد 
دارشد اد طریق ازاند وم های که بیره بان مدت یه مالگید. 

قابل توجه اینکه مشکل اصلی دسترسی به منطقه لاله زار و ناکافی بودن پارکینگ و 

ازدحام ترافیک درون آن را نمی توان فقط با قوانین مربوط به «منطقه خاص» حل کرد. 

ية همین دلیل است که ما تاکید داريج بر اينکه اینگوته دخالت ضای شنهرداری عملتی 

نخواهد بود و حمایت جلب نخواهد کرد مگر آنکه به عنوان بخشی از یک بسته سیاست 
متظقه‌الی کاملا دیدهت شود در این عالته قرف بر این است که کلیه وشالت های 
منطقه خامی * که ور بالا اشارة شد: تاثیر و متافع واقتی و شهمی برآی عنظقه و شقر 
به همراه نخواهد داشت. بدون اجرای موارد زير آنسهم بطور همزمان با احداث مترو 
تکمیل سیستم آزاد راه های کمربندی برای هدایت ترافیکی که مقصدش مرکز شهر 
نیست به اطراف آن» بهبود سیستم حمل و نقل عمومی سطح زمین, اجرای پارکینگ 

ممنوع ۱۲ ساعته در مرکز تجاری شهر. 

آخرین نکته مهم این است که روش هایی برای اينکه شهر با همکاری بخش خصوصی بتواند 
تقریبا همه دخالت های پیشنهادی بالا را بدون هزینه یا با حداقل هزینه به اجرا بگذارند: 
اجود تارین, فقط. ری گذر حقاطم ایستاتیول م واه های لندسوت اف پارنساتی ساخعمان چا 
هزینه بر هستند. البته زیر گذر برای موفقیت «منطقه خاص» ضروری نیست اما از نظر 
بهبود ترافیک (بالاخص اگر زیر میدان ۲۸ مرداد () را نیز در برگیرد» قابل توجیه 
اقتصاد یست. 


نقشه صفحه قبل نشان می دهد که زمین های خالی موجود و زمین هایی که هم اکنتون برای پارکینگ استفاده 
می شوند را می توان برای نگهداری اتومبیل آندسته ساکنین منطقه که پارکینگ خصوصی ندارند در طول, ساعاتی که 
پارکینگ ممنوع اعلام می شود. 
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طرح مسئله و اهداف 

هماهنگی. طراحی شهری که برای بهبود عملکرد منطقه و کیفیت زندگی از طریق 
اصلاحاتی در شکل ساخته شده آن صورت می گیرد باید یکی از مسئولیت های تیم طراحی 
شهر در نهاد برنامه ریزی- طراحی باشد. واضح است که تحلیل و تدوین اینگونه پیشنهادات 
دارند صورت گیرد. از جمله برنامه ریزی و تامین تاسیسات محله ای (مانند مدارس: 
پرک ها و ۰۰۰) مدیریت و مهندسی ترافیک (در مقابل طراحی خیابان): فراهم کردن و 
احداث زیر ساخت هاء خدمات بهداشتی و رفاهی و ۰۰۰ 

اهمیت دیگر این است که تیم طراحی باید اقدامات خود را بطور کامل با کنترل های ساخت 
و ساز و برنامه ریزی در سطح منطقه ای هماهنگ سازد. بعلاوه آنکه باید بتواند از کلیه 
منابع که در مر کز آمار و بانک اطلاعاتی شهر داز و جوث داردء دهر ۵ گیراگ. طرح های منطفه 
منطقه ای تعیین شده است. اختیار کنند. این پارامترها شامل رشد (یانزول) جمعیت. 
تغییرات در توزیع درآمد» شبکه حمل و نقل منطقه ای» حمل و نقل عمومی. بارکینگ. آزاه 
سازی زمین» سیاست های مربوط به کاربری زمین در سطح استراتژیک و ۰۰۰ می شود. 
مشار کت مردم محله. تیم طراحی شهری باید با نمایندگان مردم در سطح محله ارتباط 
تزدیک داشته باشد تا بتواند در مورد آنان به صورت غیر رسمی مطالعه داشته باشد بابا 
همکاری مرکز اطلاعات شهری یا مرکز مطالعات و ساختمان و مسکن برای شناسایی 
رسمی صورت دهد. 

دخالت محلی در آمور باید در سطوح مختلف اجرای پیشنهادات تیم طراصی شهری جلب 
شود. تجربه در زمینه مشارکت مردم در فرآیند برنامه ریزی محلی نشان می دهد هنگامی 
که ساکنین محله درباره منافع بالقوه ای که در یک طرح وجود دارند» مطمثشن می شوند. 
انتظاراتشان نیز افزایش می یابد و این البته بک شمشیر ده لبه است. اگر برنامه ریزان و 


مجریان طرح اقدامات اولیه را به سرعت انجام ندهند. اعتبار خود را نزد مردم محلی از 
دست خواهند داد. این بدان معناست که حرفه مندان باید قدری از محافظه کاری فاصله 
گیرند و در ابتدا خود را درگیر شناخت جامع و تفصیلی و تحلیل های فنی (که آموزش 
اقا | خنده انق) عکنتد, بالاخترر تداکتین عتاقو‌ند البظه با مرضوعات مکی سافتد آب 
گرفتگی خیابان ها یا ترافیک دست دولت را برای ریسک کردن و تجربه کردن با بعضی 
مداخله ها که برای موفقیت آنها «تضمینی» ارائه نمی کنند. باز گذارند. 

این نوع برخورد با آنچه در اینجا طرح می شود (یعنی وجود برخوردی جامع و نظام مند 
برای شهرسازی و کنترل شکل ساخته شده شهر) مغایرت ندارد بلکه می تواند مکمل آن 
باشع. دز ایتجا پیشتهاه اتمطاف در ق ایند شهرنباوی ارافه می شود یی لین هن عالی 
دست یابی به پایه و اساس فنی- تحلیلی و هدف دیگر یعنی اقدام موثر و به موقع در جهان 
واقعی باید ارتباطی برقرار شود و مکمل یکدیگر باشند. به همین ترتیب می توان استدلال 
کرد که تجزیه و تحلیل «تجربیات کنترل شده». بالاخص در مقیاس های طراحی شهری و 
محله ای» خود بهترین زیربنای نظری برای توجیه مداخله است. 


فرآبند طراحی شهری در مقیاس محله ای: مطالعه موردی یوسف آباد 

منطقه یوسف آباد در اینجا به عنوان مطالعه موردی انتخاب شده تا فرآیند تحلیل طراحی 
شهری در مقیاس محله و منطقه درون شهری به تصویر کشیده شود. 

اگر چه محله های دیگری در تهران نیز می توانستند برای مطالعه موردی انتخاب شوند آما 
یوسف آباد دارای ویژگی هایی است که در اینجا قابل استفاده اند. اول اینکه, این منطقه 
دارای محله های کالبدی نتسیار وی را است که محدوده های آن را به خوبی روش 
می سازند. دوم. این محله به عنوان یک منطقه مسکونی «خوب» و با ثبات در تهران مطرح 
منطقه وجود دارد «عادی» هستند. 

باید تاکید نمود که هدف در اینجا ارائه فهرستی از فرآیند تحلیل است و مقصود انجام خود 
تحلیل نمی باشد. در عین حال. برخورد مستقیم با شکل ساخته شده و «حالت اسکیس 
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مانند» این طرح ها که در نقشه های صفحه بعد نشان داده شده. عمدی است تابتواند 
توجه ساکنین محل را جلب کند و محاوره ای دو سویه را بین شهرسازان و اهالی محله و 
منطقه به جریان بياندازد تا تمایل به انجام مطالعه و تحلیل دقیق تر شکل گیرد. 
در اجرای این پیشنهادات مشارکت: و هسکاری اهالی محلة مطل وب انست. پیشنهاد ایجاد 
محله در سطح تهران شامل ایجاد نوعی شوراهای محله ای یا حضور نمایندگان محله ها در 
«نهاد برنامه ریزی» و تمرکز زدایی قدرت تصمیم گیری در مسایل محلی می شود. 
شهرداری با ساختار فعلی به سختی می تواند پاسخگوی مشکلات محلی باشد و نمی تواند 
اقدام به بهبود وضعیت به طور مستقیم و فوری و به موقع نماید. حتی نقشه کاربری زمیسن 
در صفحه بعد با اینکه ساده و کلی است می تواند در صورت وجود نوعی محاوره و گفت‌گوی 
دو سویه بین گروه طراحصی شهری و ساکنین محلی نقطه شروع بسیار مفیدی برای 
شناسایی مشکلات و امکانات و برای تبادل اطلاعات دو جانبه و مناظره درباره اولویست ها ء 
مسایل محلی تلقی شود. در نقشه ای تحت عنوان «مشخصه های شکل» در صفحه بعد 
نشان دهنده اسکیس های اولیه است که از درون این فرأیند می تواند بیرون آید. 
بدنبال این نوع مطالعات اولیه و پس از ارائه آن به ساکنین محله. می توان فرض کرد که 
توافق کلی بر سر مشکلات اصلی منطقه و اولویت بندی آن برای اقدام بدست می آید و 
برای این مثال فرض شود که لیست مشکلات به ترتیب شدت و اهمیت آن به شکل زیر 
ارائه مبی شود: 
۱- تصادفات رانندگی؛ بالاخص در تقاطع خیابان های فرعی (دسترسی محلی و درجه دو) 
۲- تصادفات بین اتومبیل و عابر پیاده 
۳- ازدحام ترافیک در ساعات اوج در طول بعضی از خیابان ها (بالاخص جریان حرکت 
شرقی- غربی در طول خیابان های هشتم. نهم» دهم و دوازدهم) 
۴- کمبود پارکینگ بالاخص در نزدیکی خیابان های تجاری 
۵- کمبود پارک تفریحی بالاخص کمبود فضای بازی برای نوجوانان و کودکان در نزدیکی 
منزل 
۶- پراکندگی و توزیع خطی بیش از حد مغازه ها و سایر خدمات محلی در طول خیابان 
محمدرضا شاه 
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این لیست مي تواند برای مشکلاتی که از شدت کمتری برخوردارند ادامه بابد امامادر 
آینجا یه قمین شفن مشکل که.ساکنین آنها را ذارای اولویت اصلی قلعدان ی کته اکتقا 
می, کنیم: 

قدم بعدی در اين فرآیند این است که تیم طراحی شسهری مشکلات مذکور را با تحقیق 
بیشتری تحلیل کنند و آلترناتیوهایی را که با دیدگاه جامع تر و کلی تر در سطح سیاست ها 
و برنامه های منطقه ای و وزارتخانه ای (ملی) هماهنگ شده باشند. پیشنهاد نمایند. بخش 
اساسی هر پیشنهاد باید شامل عبارات مشخصی شود از اينکه این پیشنهادات چگونه قابل 
احرا هستند. 

در نقشه های اسکیس در صفحه بعد تحت عنوان «فرصت های طراحی شهری». طراحی 
کلی ارائه شده است. در این نقشه. راه حلی برای مشکل پراکندگی مغازه ها و خدمات 
محلی نشان داده شده است تا مورد بحث قرار گیرد. این راه حل براساس این اصل شکل 
گرفته که دسته بندی بیشتر فعالیت ها در طول مرکز خطی تعریف شده ای مورد تشویق 
قرار گيرد. به علاوه» بر روی این نقشه پیشنهادی برای یک پارک جدید نیز ارائه شده تا 
مکملی برای پارک بسیار عالی اما زیر فشار پارک شفق باشد. این مورد در بخش آخر با 
جزئیات بیشتری مورد بحث قرار می گیرد. 

مشکلات مرتبط با دسترسی و پارکینگ اتومبیل در مراکز منطقه با پیشنهادات برای اصلاح 
الگوی گردش ترافیک در سطح کل منطقه همراه است (به بخش «سلسله مراتب جاده ها» 
و «گردش ترافیک پیشنهادی» در صفحه که در آنها بستن خیابان ها ببرای منطقی کردن 
سلسله مراتب خیابان ها و جریان ترافیک و هم چنین برای فراهم نمودن پارکینگ در کنار 
خیابان محمدرضا شاه استفاده شده است. رجوع شود). 

برای بهبود جریان ترافیک می توان گزینه های مختلفی ارائه نمود (برای مثال «مسیرهای 
انحرافی ترافیک» در انتهای این بخش مطرح شده است». اما بستن خیابان ها در وسط 
بلوک به ترتیبی که در نقشه «جریان پیشنهادی ترافیک» و در تصویر «بستن خیابان ها» 
ارائه شده برای پوسف آباد بسیار مناسب است. 
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پیشنهادات مذ کور به جند هدف دست خواهد پافت: 


۰ جلوگیری از جریان ترافیکی که در حال حاضر از این محل فقط گذر مسی کند اما 
۶ بهبود محیط مسکونی از طریق کاهش سرو صداء آلودگی هوا و سایر خطراتی که در 
کمین افراد پیاده وجود دارد. 

۶ فراهم نمودن تعداد زیادی فضاهای با مقیاس انسانی و فضاهای بازی دور از 
دسترس اتومبیل ها و مکان های آمن نشستن برای بجه هاه مادرانشان در نزدیکی 
خانه با کمترین هزینه. 

تقویت حس همسایگی و افزایش هویت محله در مقیاسی که بهترین امکان و 
شانس را برای تجلی دارند. (بعنی در دسته های کمتر از ۵۰ واحد مسکونی). 

بطور مشخص یک طرح ترافیک در سطح منطقه شهری به شکلی که ارائه شده نیاز به 
تحلیل مهندسی ترافیک دارد. همچنین این طرح باید با سیاست دور زدن منطقه شهر 
به نحوی که رانندگان برای «میان بر زدن» از وسط محله عبور نکتند. هماهنگ شود. 
نقشه «پیشنهاد جریان ترافیک» نشان می دهد که در کدام نقاط از سیستم شریان ها 
ازدحام و گرفتگی ترافیک وجود دارد. در این نقاط مانند تقاطع خیابان پهلوی (ولیعصر) 
و محمدرضا شاه (انقلاب) می توان از پل های روگذر که در سراسر تهران در حال 
ساخت هستند. استفاده کرد. البته این یک پیشنیاد جنجال برانگیزی هست و نهادهای 
طراحی شهری سعی می کنند چنین پیشنهادی ارائه نکنند زیرا اینگونه پل هاهم از 
نظر زیبایی شناسی و هم عملکردی از نظر ترافیک زیر سئوال هستند. اما در اینجا 
استفاده از این گونه پل ها از آن نظر پیشنهاد می شود که هم از فشار بر نقطه ورودی به 
یک منطقه کاملا" مسکونی برداشته شود و هم حجم ترافیک در شبکه شریانی را به طور 
کل کاهش دهد. قابل توجه است که این تقاطع هميشه مورد مطالعه شهرداری بوده 
نکته ای دیگر در زمینه استراتژی بستن خیابان ها قابل طرح است: اگر بخواهیم این نوع 


زنجیر یا موانع موقتی دیگر ببندیم. اگر تجربه موفق بود. می توان از ابزار دائمی تر برای 


بستن خیابان استفاده کرد. برای مثال همانطور که در تصاویر نشان داده شده. می توا 
از تعدادی درخت سایه دار در گلدان های بزرگ. تحهیزاتی برای بازی بجه ها و شاید 
یکی دو نیمکت استفاده تموث. دفتر برنامه ریزی محلی می تواند از گروه هایی از مالکین 
ایجاد کنترل هایی برای کاربری زمین و شکل و حجم محیط ساخته شده حل نمود. در 
بین اهداف اینگونه دخالت های طراحبی می توان از موارد زیر نام برد: 
۱- تقویت دروازه های ورودی موجود يا پیشنهادی به این منطقه و تقویت لبه های 
۳ ایجاد نمایز بین بافت های ساخته شده شهر براساس عملکرد آزها بطوری که برای 
مثال. گروه فعالیت های در سطح محله از مناطقی که بطور خالص مسکونی هستند 
از نظر بصری قابل تمایز باشند. 
۳- حفظ نقاط دید و منظر مهم به درون, به بیرون و در میان خود منطقه شهری از 
طریق ایجاد مقررات ارتفاع و حجم ساختمان ها. 
اینگونه دخالت ها باید با واقعیات بازار (که محدودیت های اقتصادی را برای تراکم و ارتفاع 
ساختمان ها ایجاد می کند) و همین طور با معیارهای اولیه برای حفظ میزان نور لازم» 
برای مثال. در تصویری که نشان داده شده. بطور معمول در تهران فرصتی وجود دارد که در 
لبه شمالی پارک هاء ساختمان ها (مسکونی) با ارتفاع بیشتر احدات شوند. این خود به 
بهبود وضع پارک نیز کمک می کند زیرا حس دلپذیر محصور بودن را بدون آنکه از نور 
ساختمان های بلند دید کوه ها را از دورن پارک سد می کنند مناسب نیست اماحتی در 
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چنین مواردی» کنترل های حساس که بتواند «کریدورهای بصری» از بین ساختمان ها 
ابجاد کند می تواند منافع طراحی بسیاری داشته باشد. کنترل هابی برای «حجم» 
ساختمان ها نیز می تواند امکان ایجاد ارتفاع ساختمان ها به صورت پلکان در طول لبه های 
شرقی و غربی فراهم کند تا بدین وسیله پارک از نور آفتاب محروم نگردد. 

سایر استراتژی ها برای منطقه و سف آباد 

مراکز فعالیت اقتصادی منطقه. تعداد و نوع مراکز فعالیت اقتصادی در یک منطقه نباید 
ا قر مول سفت و سحتی سعیت اکتخت. در مناطق ساخته شدهء الگوهای موحود کار برع 
برخی از مناطق شهر دارای «لبه» های بسیار فوی هستند و اين لبه ها بطور موثری موجب 
جدایی 1 مناطق با مناطق اطرافشان می شوند (مانند گیشاه یوسف آباد). در این متاطق 
مراکز فعالیت اقتصادی بهتر است که در مرکز جغرافیایی آنها قرار گیرند همانطور که در 
لبه ها و محدوده های سایر مناطق شهر بالاخص آنانی که در مرکز پرتراکم شهر هستند در 
اغلب موارد همان خیابان های اصلی می باشند که محدوده مشترک بین مناطق را ابجاد 
می کنند. مثال هایی از این نوع مناطق در بهحت آباد و شاه عباس قابل مشاهده است. 
«مراکز» فعالیت اقتصادی در این مناطق در کنار خیابان های تجاری بصورت خطی تجلی 
می يابند. در منطقه شاه عباس. خیابان شاه عباس که از وسط منطقه عبور می کند 
می تواند به عنوان «مرکز» اصلی قلمداد شود. آما این منطقه شهری دارای سه «مرکز لبه» 
مهم نیز می باشد: مجموعه فعالیت های خرده فروشی و خدماتی در طول خیابان نادرشاه 
(میرزای شیرازی) در غرب و خیابان تخت طاووس (شهید مطهری) در شمال و خیابان 
روزولت و میدان ۲۵ شهریور (شهید مفتح و میدان ۷ تیر) در شرق. از طرف دیگر منطقه 
بهحت آباد دارای یک مرکز فعالیت اقتصادی واقعا در سطح منطقه در طول خیابان 
لارستان شمالی می باشد اما به مجموعه های مستقر در لبه های شرقی و غربی خود (یعنضی 
خیابان های نادر شاه 3 بهلوی) نهد عنوان مراک بالاخاسنت بر متکی ۳ 

این تفاوت های پیجیده در مکان و نوع مراکز منطقه در ظاهر به نظر گیج کننده می آیند 
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اما قبل از آنکه یک شهرساز بتواند برای «بهبود» آنها اقدام یا دخالتی کند باید مکانیزم کار 
آنها را به خوبی بشناسد. این موضوع بالاخص برای وضعیت «مرکز لبه» که در مناطق 
پرفعالیت نزدیک مرکز شهرهای بزرگ دیده می شوند. بسیار معمول می باشد. برای مردمی 
که روش زندگی شهری را در مقابل حومه نشینی یا شهرهای کوچک و قصبه مانند ترجیح 
می دهند وجود چنین مراکزی را نسبت به یک مرکز جغرافیایی محله یا منطقه بیشتر 
مبی پسندند. علل ان عبارتند از: 

۱- وجود این مراکز وضعیت محله يا منطقه شهری را به حالت «برون نگر» تبدیل 
ی ناه به: نوی کم #طلیت دجود فعالیت.های اصلی در طول لبه ها مشترک پیت 
دو نقطه. اتصال های طبیعی و پرقدرتی را با مناطق اطراف بر قرار می کنند. 

۲- فضای مسکونی آرامتو و امن تری را فراهم می کنند. 

۳- امکان شکل گیری دو سه با حتی چهار مجموعه تجاری (خرده فروشی- خدماتی) را 
که همگرم در دسترنی آفزاد پیاده باینند فراهم می ند و در نتيجه یزان انتخاب و 
فرصت ها را برای افراد افزایش می دهند بطوری که وضعیت مشابه آنرا در محله های با 
تنها یک مرکز نمی توان یافت. 

بنابراین انواع دخالت ها و طرح های تیم طراحی و برنامه ریزی شهری در زمینه مراکز 
مناطق باید محدود به طرح های وافعگرایانه و معتدل و متواضع باشند بطوری که به شرایط 
موجود احترام گذاشته و نقاط قوت آنرا تقویت و تحکیم بخشند. 

طرح ها می توانند در شرایطی که مجموعه های تجاری- خدماتی به شکل خطی وجود 
دارند به شکل «تجمع فعالیت به صورت فشرده» و در کنار هم ارائه شوند. این کار می توان‌د 
توسط کنترل از طریق ناحیه بندی" . کن‌ترل های تشویقی» بهبود خیابان ها در طول 
مناطق مورد توجه, بهبود شبکه گردش و جریان ترافیک و پارکینگ صورت پذیرد. کاربرد 
این موارد در مطالعه موردی یوسف آباد نشان داده شده اند. 
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استمر ار در گر دش حر کت پیاده. مقطعی که در صفحه قبل نشان داده شده است اشاره 
دارد به مفهوم استمرار و تسلسل در حرکت پیاده ها از منژل تا مرکز اصلی منطشقه کنه در 
این مسیر هر چقدر که فرد به مرکز نزدیک تر می شود سطوح فعالیت ها نیز افزایش 
می یابد. 

طراحی های بسیار جزتی را می توان در فضاهای سبز خصوصی و دولتی موجود بکار برد تا 
اتصالات راه پپاده را از خانه تا تاسیسات محلی تقویت و «یرمعنا» شود. این هميشه با 
سلسله مراتب جاده ها و سلسله مراتب فضاهای شهری که قبلا اشاره شد مرتبط می باشد. 
بکارگیری مخازن سازمان آب برای پارک ها. همانطور که در مطالعه موردی یوسف آباد 
دکر گردید و در نقشه «فرصت های طراحی شهری» به تصویر کشیده شد. می توان بدون 
صرف هزینه زیاد و بدون نیاز به ابتیاع زمین به مقدار قابل توجهی؛ فضای باز عمومی را 
آفزایش داده این در ضورتی امکان پذیر است کنه مایم سازمان آب که در بخش ضای 
مختلف شهر پراکنده هستند. در اختیار طراح قرار گیرند. 

اگرجه برای استفاده جندگائه از رن تاسیسات امکان سنجی فنی شده است. اما امکان ایجاذ 
پارک ها و زمین های بازی بدون صرف هزینه (که بسیار مورد نیاز هم هستند) اینگونه 
پیشنهاد ر بسیار جذاب می سازد. برای مثال منبع آب درپبحخت آیاد امکان بالقوه ای را برای 
ایجاد یک زمین فوتبال بزرگ یا چند زمین تنیس بر روی «سقف» منبغ آب فراهم 
مبی کند. حتی اگر وسط این فضا باید از دسترس عموم محفوظ بماند. حاشیه درختکاری 
شده آن می تواند فضای بسیار عالی برای پارک فراهم کند به علاوه آنکه به عنوان بخش 
بسیار با ارزشی از فضای باز منطقه مسکونی نیز تلقی شود. 

استفاده موقت از خرابه ها. دار سراسر شهر هزاران زمین خالی پرا کنسده سب شئل. این 
زمبن ها را که معمولا" برای افزايش قیمت به حال خود رها برای عموم کرده اند مزاحمت 
نیز ایجاد می کنند زیرا مکانی می شوند برای آشغال زیری» تجمع سگ های ولگرد و از همم 
کستتتیش سییر میاه اما [ز طرف عیتر شمیت رانه ها شرحکی میات یرای تفر شاج 
می کنند که به عنوان فضای باز و زمین بازی محله از آنها استفاده شود. 
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با استفاده از این زمین ها می توان از آنها تا زمانی که بلااستفاده افتاده اند بدون هزینه زیاد 
برای بهبود موقتی محیط اقدام نمود. برای تبدیل این خرابه ها به فضای مفید نشستن و 
بازی به اقدامات بسیار جزیی نیاز است منجمله: صاف کردن سطح زمین و کوبیدن آن؛ 
نصب چند وسیله بازی متحرک. یک «تور» برای ایجاد فدری سایه. چند نیمکت و گلدان. 
تصویب مکانیزم قانونی برای استفاده موقت از زمین های خصوصی برای عموم مردم نباید 
مشکل لابنحلی باشد زیرا جریمه علیه مالکینی که زمین های بلااستفاده یا اپارتمان های 
خالن فارتت قیا با میب سینه انیت وک از راد ای اما بای خرقیب فی اند 
زمین هایی که برای یکسال به عنوان «خرابه» محسوب شوند باید از طرف مالک در اختیار 
شهرداری قرار کرت تا به منظور موارن تفریحی استفاده گر دعد. اگزقر ظول سال بعد سالک 
عقاضای مجوز سناش نمایته بایف خفاقل جهار ماه دیگر فیل اد فروع ساخت اتقظار کشک فا 
در این مدت زمین همچنان در اختیار استفاده عمومی باقی بماند. این زمان «انتظار» 
می تواند به نسبت مدت زمانیکه زمین بصورت بلااستفاده مانده. بیشتر شود. بدین ترتیب 
هم بلااستفاده نگاه داشتن زمین به منظور زمین خواری مورد تشویق قرار نمی گیرد و هم 
برای مدتی مورد استفاده عموم واقع می شود. (البته باید فرایندی برای اعتراض مالک نیز 
مجوذ حاشته باشد تا در مواقم که مالک فتضرومی هنود ایاش ای 1۱ که ان خیظه کف ترا 
مالک خارج است, درنظر گرفته شوند). 
انحراف عضیر قرافیکنا. روش انحراف مسیر"رافیک از توغی* که دز اننجانشسان داذه شدده 
در مناطق مسکونی موجود و در نقاطی که گردش اتومبیل پرخطر بوده و از عدم شفافیت 
در سلسله مراتب رنج می برند می تواند بسیار موثر باشد (البته الگوی خیابان ها باید نا 
حدودی بصورت شبکه ای باشد). دو مثال از اینگونه مناطق در تهران شامل دروس و گیشا 
می شود. دیاگرام های صفحه بعد چگونگی بکارگیری از این روش را در گیشانشان 
میی فد ظل. 
این نوع انحراف مسیر اگر همراه با یک طرح گردش ترافیک برای کل منطقه استفاده شود؛ 
می تواند به اهداف متعددی دست پیدا کند: 

۶ تقاطع های خطرناک و غیر ضروری از میان برداشته می شوند. 

۶ جریان ترافیک در یک سلسله مراتب مشخص قرار گرفته و قابل توجیه می شود. 
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سرعت ترافیک کاهش می یابد. 

اگر تعدادی از انحراف مسیرها به صورت یک مجموعه به هم متصل شوند. مسیری 
مستمر برای پیاده ها که از تداخل اتومبیل بدور بوده و با کمترین هزینه ایجاد می شود 
و خانه ها را با زمین های بازی و مدرسه متصل می سازد. 

در انتهای هر خیابان مسکونی محصوریتی دلپذیر ایجاد می کند. 

۰ چندین نقطه مناسب برای استقرار نیمکت فراهم می کند. 


مقیاس اجرایی 

طراحی شهری که توسط دفتر برنامه ریزی و طراحی شهری در مقیاس مناطق شهر 
صورت می گیرد نمی تواند بدون اعمال کنترل هایی بر پروژه هایی که بافت آن مناطق 
را شکل می دهند. به اهداف خود دست یابند. روش و فرایند بررسی پروژه ها چگونه 
مبی تواند باشد: 

دفتر برنامه ریزی و طراحی شهری می تواند در ابتدا همه پروژه هارا براساس نوع 
ساخت و ساز دسته بندی کند (برای مشال تجاری» مسکونی. صنعتی و ۰۰۰). دوم 
مجموعه ای از اهداف و معیارهای اولیه طراحی و برنامه ریزی برای هر نوع ساخت و ساز 
تدوین می شود که بدین شکل لیستی که براساس آن بتوان همه تقاضاهای پروژه ها را 
داوری نمود» تهیه می گردد. 

در حالات بسیار خاص يا بسیار معمول. دفتر برنامه ریزی و طراحی شهری می تواند یک 
شرح گرافیکی تیپ و نمونه برای نمایش چگونگی دست یابی به اهداف و معیارهای 
روشن و واضح را درون محدودیت های واقعی که در پروژه ها وجود دارند. تهیه و اراشه 
کند. این نمایش تیپ گونه می تواند به عنوان ابزار آموزشی پرارزشی در طول فرایند 
صدور پروانه تلقی شوند. 

نمونه ای از اینگونه ابزار «توصیه ای» در گذشته توسط کارکنان طراحی شهری در 
دبیرخانه شورای نظارت بر گسترش شهر تهران تهیه شده بود. برخی از فرضیاتی که به 
عنوان محدودیت های اولیه در نظر گرفته شده بودند و می توان از آنها به عنوان تمرینی 


۱۳ 


اژ سطح 9 تحلیل استفاده کرد تامعیارهای طراحی ندوین سشوند» در زیر ارائه 
مبی گردد: 
ب‌ اندازه مشخص خانوار 
تراکم مشخص 
سه نوع شیب در سراأسر شهر (۱۰ درصد. ۵ درصد و ۲ درصد) 
در این لیستی اولیه از اهداف تیه شده بود که ره حل طراحی نمون4 ۳ همراه قاتا راه 
حل های ارائه شده هم بصورت متن و هم به شکل گرافیکی در طول فرآیند طراحی اصلاح 
می شوند تا به یک سنتز اجرایی نهایی تبدیل شود. 
الف- یک ورودی خصوصی برای هر خانوار 
ب- یک فضای بیرونی قابل استفاده برای هر خانوار 
نب تعدان پله برای دسترسی به ورودی به واحدهای مسکونی حدا کثر ۱/۵ پله 
ت- جهت اصلی بالکن ها و باغچه ها به طرف جنوب. جنوب شرقی یا شرق 
ث- پار کینگ مناسب برای هر خانوار 
ج- انعطاف پذیری واحد مسکونی (برای افزایش فضای آن برای جا دادن بیش از بک 
خانوار) 
خ- صرفه جویی در آب و انرژی (برق. گرمایش و سرمایش و ۰۰۰) 
طراحی نمونه در تصاویر صفحات بعد به صورت گرافیکی و شماتیک نشان داده شده اند. 
در نزدیکی مسحد سپپسالار قرار گرفته که قرار بود کارکنان دولتی مجلس را که در 
نزدیکی آن قرار دارد در جوار منطقه مسکونی افراد کم درآمد اسکان دهد. 
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راه حل طراحی ارائه شده توسط دبیرخانه شورای نظارت بر گسترش شهر تهران که در 
صفحه بعد نشان داده شده. با راه حل ارائه شده توسط یک مهندس معمار مقایسه گردید و 
نتایج نشان داد آن راه حل از نظر تامین معیارها قابل قبول تر است و می تواند فضاهای 
عمومی و خصوصی کنترل شده بیشتری را به همراه مسیرهای پیاده دلپذیرتر و امن تر و 
پارکینگ های قابل دسترسی و امن تر بدون هزینه و بدون کاهش تراکم مورد نیاز فراهم 
برای نشان دادن کاربرد راه حل نمونه در مقیاس بزرگتر تمامی محله با استفاده از همان 
اهداف و معیارها طراحی شد. در اینگونه بازسازی محله نیز مفید بودن بکارگیری مفاهیم 
طرح نمونه به تائید رسید. بنابراین طراحی نمونه به عنوان یک موجودیت طراحی مستقل. 
برای بازسازی پیشنهادی محله سپهسالار نیز یک پیشینه مثبت تلقی می شود. 

راهنمای مفیدی برای دفتر برنامه ریزی و طراحی شهری باشد تا به وسیله آن پروژه هارا 
ارزبابی کند. البته این راهنما باید انعطاف پذیر باقی بماند تا تفاوت هایی که بین محله ها 
وجود دارد نیز مدنظر قرار گیرند. 
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فصل ۴ 


یکی از تفاوت های عمده بین استراتژی های اخیر در شهرسازی با آنچه به صورت سنتی 
صورت می گرفته در این است که اکنون مسئله اجرا به عنوان موضوع کليدي در مرحله 
برنامه ریزی شهری مطرح است. فرآیند برنامه ریزی شهری به صورت سنتی به این ترتیب 
توق که پرقاشت اطلاعات شروع سس تمغ با ییا ی مهو اه غل ماد 
پیشنهادی ادامه می یافته و گاهی نیز مکانیزم های ممکن در انتها مورد توجه قرار گرفته 


آنست: 
این فرآیند را اگر معکوس کنیم. واقعیت های مربوط به اينکه چگونه ساخت و ساز و توسعه 
در عمل در شهر به اجرا در خواهد آمد در مراحل اولیه تدوین طرح و برنامه برای اقدام 
مطرح می شود. طرح باید بگونه ای جامع باشد که همه سیاست های «اجرا» برای دستیابی 
به اهداف در آن دیده شود. 

سیستم فعلی برای کنترل ساخت و ساز و توسعه به ترتیب زیر شکل گرفته است: 

«طرح جامع» تهران سم طرح تفصیلی 4 ابزار کن‌ترلی (مانند 
کاربری زمینء نقشه رسمی معابر و ناحیه بندی ‏ هه طراحی 4 بازنگری 
توسط شهرداری و سایر نهادها اما با معیارهای غیر مرتبط با یکدیگر 4 ارانه 
ود اباشت ۳ جسفه بزآلفک 

پروژه های عمومی (دولتی) بطور معمول براساس درخواست ها و نیازهای خاص نهادهای 
مختلف (مانند آموزش و پرورش بهداشت مسکن) آغاز می شوند و ارتباطشان با «طرح 
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محدود بت های مالی مطرح می شوند که در طرح جامح سنتی دیده نشده اند. 

در سیستم پیشنهادی ماء پروژه های خصوصی با ابزار کنترلی خاص تر و دقیق تری 
سنحجیده می شوند, ابزاری که طراحی شده اند تا از طریق آن نیازهای عمومی مردم نیز 
مورد توجه قرار گیرند و پروژه ها با امکان اجرائی آنها در «دنیای واقعی» آزمون شوند. در 
بسیاری موارد این منجر خواهد شد به حساس کردن دخالت های شپرداری نسبت به 
سلیقه ای کاربری از طرف شهرداری مواجه خواهند شد و به جای آن محبور خواهند بود 
معیارهای خاصی را که با دستورالعمل های منطقه ای و شهری و مناطق شهری هماهنگ 


پروژه های بخش دولتی 

فرایند توسعه و ساخت و ساز دولتی می تواند کمتر به صورت «مرحله به مرحله» دیده شود 
در صورتیکه برنامه ریزی شهری, تحلیل امکان سنجی. تامین بودجه. طراحی و ساختار 
ابتدای پروژه به صورت یک فرایند با اجزای مرتبط به هم تلقی شود. دخالت های برنامه 
ریزی و طراحی باید برای پاسخگویی به مکانیزم ها و روش های تامین مالی. تامین 
(تجمیع) زمین و تقاضای بازار تدوین شوند و با نظارت و باز خورد مستمر در طول فرآیند 
ساخت اصلام شوند فا بتوانید با ش ایط متغیر ساوگان باشتن, 

هماهنگی دقیق تر با بخش ساخت و ساز خصوصی می تواند امکان اتکا به سازندگان بخش 
خصوصی در مراحل اولیه پروژه را فراهم سازد. برای مثال توسط: مکانیزم های وام دهمی 
بانک ها. ضمانت وام هااد جتاب دولت. بازارهای تانویه» تامین (تجمسع) زمیین و ایجاد 
«بسته» های پروژه ای برای بخش خصوصی و بعد در اختیار گذارندن آن به بخش خصوصی 
برای طراخی: تامین مالی: ساخت: باذاریابی و ۰*۰ کته ذر آن سود معقولاننه کید ردو نظر 


گرفته شود. 


نز 0 


پروژه های بخش خصوصی 

سایر نیازهای عمومی را می توان با کمترین هزینه از طریق بکارگیری مکانیزم های کنترل 
«یویا» برای هدایت ساخت و ساز خصوصی تامین کرد. این مکانیزم ها مانند ناحیه بندی 
۱ 1 ِ 3 

مرتبط تحت مقررات و نقظم قراز می دهند و از این ظریق در طدول زسان امکافنات غمومسی 
جدیدی را مانند گردش بهتر پیاده. پارک ها و میدانگاه های شهری کوجک. مسیرهای 
پیاده مسقف: پیاده روهای عر بض نره احیای فضاهای حرده فروشی «مرده؟ و ۰« » ۰ ابحاد 


ناحیه بندی تشویقی 

بسیاری از فنون و روش های جدید برای هدایت ساخت و ساز خصوصی به منظور حفظ 
متأقع عمو مبی براساس یک اصل زیربنایی بنا ستده انسل دار انتدا محجدو د ست های سمفت 9 
سخت بر ارتفاع» حجم» سطح پوشش زمین. تراکم و غیره باید بتواند سود سازندگان بخش 
منافع عموم را افزايش دهد. به او اجازه داده خواهد شد تا مقدار پیوشش زمین. ارتفاع با 
ححم ساختمانش را افزایش دهد تا آنجا که یه سود بیشتری فانستت بانل: تهج ابنکه ان 
استراتژی موقق شود باید افزایش هزینه سازنده که به علت فراهم کردن امکانات عمومی 
ایجاد می شود حداقل با افزایش سود جبران شود. لازمه دیگر برای موفقیت این استراتژی. 
رزیابی دقیق تقاضای واقعی بازار می باشد. 

تجربه نشان داده که منافعی که برای شهر کسب می شود (مانند مسیرهای پیاده مسقف؛ 
میدانگاه ارتباطات بهتر بین فضاهای همجوار. زیباسازی خیابان. پارکینگ و خدمات رسانی 
بهت فضاهای باز قابل استفاده تر و امثال آن) در مقابل جیزهایی که به علت افزابش سطح 
زیرینا با سایر «امتیاز» هایی که یه سازنده داده میی شسود از داست می رود (مانند مقدار 
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کمی نور ء هوا) بسیار با ارزش تر است. علاوه بر آن» کسب این منافع هزینه ای بزای بضه* 
عمومی (مردم) ندارد. 


مثال هابی از ناحیه بندی تشویقی 

تصاویر صفحه بعد برخی از منافعی که برای کسب آنها می توان به سازنده امتیاز افزایش 
سنظطع زیرینا و تعداه طیقایت اغظا گردء نشان سی دهد ایسن فضاهای ببا: یا میداتگاة ها 
می توانند فضاهای قابل استفاده و فعالی باشند که در آنجا مردم تجمع کرده و گفتگو کنند 
یا کارکنان و کارمندان ادارات در وقت نهار استراحت نمایند. بدین علت. دفتر طراحی 
شهری بهتر است که (از طریق قوانین صریح و روشن یا توسط مذاکره با سازنده) نسبت 
عرض به طول و یا حداقل ابعاد میدانگاه ها را مشخص سازد تااز ایجاد فضاهای باریک و 
دراز که حس محصوریت ندارند اجتناب شود. 

به علاوه. استانداردهایی باید مشخص شوند که براساس آنها نیمکت ها و درختان سایه دار و 
سایر ابزار سایه افکنی نیز فراهم شود. دفتر طراحی شهری می تواند فعالیتهایی را که قرار 
است در این میدانگاه ها صورت گیرد نیز مشخص سازد مانند تشویق به ایجاد جایخانه 
رستوران. دکه روزنامه فروشی و سایر فروشگاه های سرزنده و از طرف دیگر فعالیت هایی را 
که جندان جذبه ندارند را مانند بانک هاء سلمانی ها و ۰۰۰ منع کند (فعالیت های بی جذبه 
می توانند در معابر با ساختمان هایی که مستقیما در کنار میدانگاه قرار نمی گیرند» مستقر 
شوند): 

یکی از اقدامات جالب دفتر طراحی شهری می تواند این باشد که به عنوان نوعی مرکز 
اطلاعات املاک برای سازنده ها و مغازه داران و کسبه عمل کند. این کار در"ملناطقی/ که (بله 
منظور برای کسب منافع عمومی) باید مخلوطی از فعالیت های تجاری مختلف به جای,ینک 
توغ فعالیت خاضی فر طول معابر وعخود داشتة باشنه قانل توجیه است: محدودیات ها لاه) 5 زد 
بر سازنده در این زمیه اعمال می شود با تلاش دفتر طراحصی شهری برای یافتن مشنتری 
برای فضاهای تجاری آنان جبران می گردد. 
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در مناطقی که دارای بلو ک های کم عرض هستند و به سرعت در خال توسعد بوده و 
فضاهای تجاری دارای قیمت های بالا هستند. بهتراست از میدانگاه های نوع «عرض بلوک» 
که در صفحه قبل نشان داده شده. استفاده شود. برای متال می توان از بلوک های بین 
خیابان ویلا (شهید نجات الهی) و سپهبد زاهدی زیر کریم خان زند نام برد زیرا آنها در ده 
سال آینده به شدت برای ایجاد ساختمان های اداری بلندمرتبه تحت فشار خواهند بود. در 
این موارد» لازم است طرحی برای گردش ترافیک برای منطقه تهیه شود و از ناحیه بندی 
تشویقی - منظور اجرای تدریجی طرح اسستفاده گرذد. میدان‌گاه های «و سط بله ک» با 
مسیرهای مسقف به تدریج به «خیابان»های جدید پیاده ها تبدیل خواهند شد که از وسط 
این بلوک های نسبتا طولانی عبور کرده و باعث افزایش اتصال بین دو طرف بلوک شده و 
امکانات سطح بالابی را برای پیاده ها فراهم خواهد ساخت. 

یک ایده دیگر برای فضاهای باز مشابه در دیاگرام ها ارائه شده اسست. در اینجابه سازنده 
احازه ساخت (به اندازه ای که قانون تعیین کرده) داده شده اما مجوز افزایش تعداد طبقات 
در صورتی اعطا می شود که سازنده پارک کوجکی را نیز در فاصله ای معین از ساختمانش 
ایجاد کند. استاندارد‌های طراحی برای منظر سازی. فضاهای نشستن و ۰۰۰ برای این گونه 
پارک ها توسط «دفتر برنامه ریزی و طراحی شهری» مشخص می شوند. 

در آن مناطق تجاری که پیاده روها از عرض کافی برخوردار نیستند» دفتر طراحی شهری 
می تواند انواع استراتژی ها را برای بهبود وضعیت بدون تحمیل هزینه اضافی برای شهر یا 
بحش حصوصیی بکار بند‌د. دو استراتژی برای نمونه در ایتحا ذکر شده اند. 

در صفحه های قبل مسیرهای پیاده مسقف نشان داده شده اند که بالاخص برای اقلیم 
بخشی از «مقررات مناطق خاص» اجباری شود. در مناطقی که قدیمی تر هستند و ساخته 
شده اند برای سازنده هایی که قصد تخریب و ساخت و ساز دارند نیز همین مطلب 
می تواند اجباری باشد البته به شرطی که بر زمین حداقل ۳۰ متر باشد). اگر بر کم باشد. 
ایجاد فضای مسقف عمیق تری الزامی می شود به شکلی که نوعی «اتاق» بیرونی سایه دار 
با همان «تالار» سنتی ایجاد گردد. مقررات ناحیه بندی تشویقی باید بتواند انواع حداقل 
ابعاد و نسبت ها را آنطور که در دیاگرام نشان داده شده. نیز مشخص سازد. 
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عقب نشیتی ساختمان ها به شکلی که در صفحه قبل نشان داده شده می تواند فضاهای 
عمومی با آرزشی را برای حرکت. استراحت و تفریح در سطح خیابان ایجاد کند. در اینجا نیز 
ابعاد و ارتباط آن با ساختمان ها و خیابان های اطراف باید توسط «دفتر برنامه ریزی و 
طراحی شهری» کنترل شود. 

یکی از انتقاداتی که بر ناحیه بندی تشویقی وارد است این است که تراکم جمعیت افزابش 
می یابد و این خود منجر به ازدحام و گرفتگی ترافیک می شود. در مناطق پر فعالیت 
مرکزشهر یک راه حل جالب برای این مشکل بکار گرفته شده است. به سازنده های 
ساختمان های اداری مجوز افزایش طبقات در مقابل ارائه امکانات عمومی در سطح خیابان 
داده می شود اما طبقات اضافه باید کاربری مسکونی داشته باشند و نه اداری این منجر به 
افزایش تراکم نمی شوند زیرا کاربری مسکونی و کاربری اداری مکمل یکدیگر بوده و هر دو 
هیجگاه در یک فان بطور کامل بر نمی تانسسن, دوم امتیت 3 فعالیت های مطلوب در طول 
شبانه روز در مناطق مرکز شهر و تجاری شکل می گیرد در حالیکه در شرایط فعلی: این 
مناطق که فقط توسط دفاتر اداری پوشیده هستند در اوقات عصر به بعد از سکنه خالی و 
گاهضی خطرناک هی باشند. مقررات اجیاری شامل پارکینگ زیر زمینی و پارکینگ 
ماشین های باری و خدماتی خارج از خیابان های اصلی نیز می شود. 

بوعیی دیگر از دهیهد وضعیت در مناطق سر تراکم و پرفعالیت در تصاویر نشان داده شده 
افنت. از آنحا که احداث منرو به تاز کی سروع تشد ۵ تهران در موقعیت بسیاز حوبی برای 
طراحی سیستم حمل و نقل هماهنگ و مرتبی چه بصورت افقی و چه عمودی قرار گرفته 
است. این فرصتی منحصر به فرد در اطراف ایستگاه های مهم مترو در مرکَز شهر و همین 
طور برای شکل دادن فضاها و کاربری زمین در اطراف آنها است که تهران نباید آز دست 
بدشد. 

سازنده هر ساختمان برای ساخت بک مسیر زیرزمینی بین ساختمانش و ایستگاه مترو در 


زیرسطح زمین می تواند از «امتیاز» بهره مند شود. این مسیر می تواند با یک میدانگاه 
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پائین تر از سطح زمین جلوی ساختمان که به هوای آزاد باز است (یعنی مسقف نیست) 
ترکیب شود. در کنار این میدانگاه و بخشی يا همه مسیر زیرزمینی می تواند انواع مغازه ها 
و خدمات جای گیرند. 

نوعی شرح مکتوب برای مناطق خاص نیاز است که سیستم هماهنگ و مستمر حمل و نقل 
در محدوده یک ایستگاه مترو را تشریح کند. این نوع شرح مکتوب اگر برای اجرا متکی به 
بخش خصوصی باشد. ممکن است مستئله را پیچیده کند زیرا توسعه خصوصی در طول 
سالهای متمادی صورت می گیرد. اما از انجا که منافع عمومی بدون هزیته کسب می شود 
می تواند ارزش این تلاش را داشته باشد. 

هنگامی که چندین ساختمان در اطراف یک ایستگاه مترو چنین اتصالاتی را برقرار کننده 
تعداد زیادی از کارکنان ادارات و خریداران می توانند با راحتی بیشتر و آزادانه تر در رفت و 
آمد باشند. تشویق به ایجاد اين نوع تراکم. اگر که سیستم حمل و نقل و جابجایی برایش 
طراحی شده باشد, منجر می گردد به ایجاد تجمیع فعالیت هاء تقویت حس مکان و اقتصاد 
مقیاس که برای منطقه مرکز شهر مطلوب است. البته بدون سیستم تشویق- امتیاز اینگون ه 
سیستم جابجایی پرهزینه در سطوح مختلف خارج از توانایی بخش دولتی و خصوصی 
یی باشك. 


ابده مناطق خاص 

ایده «مناطق ناحیه بندی با اهداف خاص» به شکل کامل آن توسط «گروه طراحی 
شهری» در شهرداری نیویورک در دوران شهردار جان لیندسی به اجرا گذارده شد. اولین 
مناطقی که بدین شکل مشخص شدند با هدف حفظ و تقویت مجموعه تاترهاو سینماهای 
مشهور اطراف میدان تایمز در ده سال پیش شکل گرفتند. از آن زمان به بعد چهار تاتر و 
سینما در این منطقه ساخته شده اند و این قابل توجه است زیرا در مدت سی سال بیش از 
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آن هیچ تاتر يا سینما در این منطقه ساخته نشده بود و تعدادی نیز بسته شده بودند. 
ساخت این چهار تاتر و سینما سوبسیدی برای هنر فراهم تمود به ارزش ۱۵ میلیون دلار 
بدون اینکه هزینه ای برای بخش عمومی داشته باشد. 

بطور خلاصه. ناحیه بندی برای منطقه خاص را می توان به صورت یک منطقه قانونی شهر 
تعریف کرد که درون آن مجموعه ای از مقررات. طراحی هاء کنترل ها و استراتژی های 
تشویقی کنار هم فرار می گیرند تا هدفی خاص را تعقیب نمایند. 

منطقه خاص هم در سطح مفهومی و هم در عمل. به عنوان ابزاری در اختیار برنامه ریزی 
شهری مطرح است که با بزارهای سنتی مانند طرح جامع و ناحیبه بندی سنتی بضورت 
شاخصی متفاوت است. این ایده به تفصیل در اینجا مطرح می شود زیرا درک این نوع برنامه 
ریزی شهری برای فهم موضوع اصلی این کتاب بسیار اساسی و حیاتی است. 

ایده ناحیه بندی منطقه خاص نقش روبه تکامل طراح شهری را برای شکل دادن و بهبود 
وضع شهر بطور اجمال به تصویر می کشد. این روش نهاد دولتی طراحی شهری را وارد 
صحنه بخش خصوصی می کند یعنی در جائیکه همه ساختمان های شهر طراحی و ساخته 
می شوند. و اینکار از تنها راهی که در اختیار یک نهاد دولتی می تواند قرار گیرد. صورت 
می پذیرد یعنی از طریق تمرکز بر روی یافتن مسیرهایی برای بهبود شهر و به منظور کسب 
منافع عمومی بدون اینکه سازنده بخش خصوصی را آزار یا سود او را کاهش دهد. از دیدگاه 
سازنده بخش خصوصی, این راهکارها نسبت به ابزار سیاست گذاری عمومی معمول مانند 
کدهای ناحیه بندی و طرح جامع جنبه «منفی» به مراتب کمتر دارند. در حقیقت. تجربه 
نشان داده که این فنون و روش های جدید مورد استقبال بخش خصوصی قرار می گیرد اگر 
چه هدف اصلی کسب منفعت عمومی است. 

ایده ناحیه بندی منطقه خاص منتج از تجربیاتی بوده است که از کاربردهای خاص«ناحیه 
بندی تشویقی» بدست آمد» بوده است و به شدت متکی است بر فنون اجرایی آن نوع ناحیه 
بندی. 

هم اکنون تهران دارای یک منطقه بزرگ به نام شهستان پهلوی (عباس آباد) است که به 
عنوان «منطقه خاص» مشسخص گردیده (اگر جه در اینجا کنترل های محدود کننده 


قوی تبری تست به مقررات منطقه خاص و جوت دارند). اما هما ن اصول کنترل یمیت 
جابجایی عمومی و 2 3 حجم ساختمان های حصوصیی (بدون دیکته کردن بوع معماری 
آنها) که در منطقه خاص بکار می رود در شهستان پهلوی نیز وجود دارند و می تواند 
تمونه ای برای دخالت و کنترل در مناطق دیگر باشد. 
کاربرد‌ی عملی برای استفاده از ناحیه بندی منطقه خاص برای تهران در مورد لاله زار در 
فصل نس شم یه تنصو پر کشیدة 9 ۳۹ 
خاص تحت مقررات در می آیند یا مورد تشویق قرار می گیرند شامل موارد زیر می شود: 
۶ ممنوعیت کاربری های نامطلوب 
۰ ایجاد بازارها با مناطق خاص پیاده 
۶ تشویق فعالیت هاو کاربری های مطلوب (از طریق «امتیازدهی») و تجمیع 
فعالیت های تجاری مرتبط 
برای پیاده ها 








۰ امکانات پیاده در سطح خیابان مانند میدانگاه هاء عقب نشینی ساختمان ها 
مسیرهای مسقف. مسیرهای از میان بلوک ها و پارک های کوچک 

عسیرای مستتخر نون نقلاع) پا 

۰ ایجاد جریان حرکت و جابجایی خاص مانتد مسیرهای زير زمینی که ایستگاه همای 
مترو را به آسانسورهای ساختمان های همجوار متصل سازد 

مقررأت ارتفاع و حجم ساختمان ها برای حفظ ویژگی های یک منطقه یابرای 
جلو گیری از ساختمان هاپی که از مقیاس ساختمان های همسایه خارج هستند 

* تشویق يا اجبار کاربری مخلوط در ساختمان های بلند در مناطق پر فعالیت و شلوغ 
برای کاهش تراکم در طول روز و برای تشویق به استفاده ۲۳ ساعته از منطقه و زیر 
ساخت های آن 

. حفظ بناها و ساختمان های یادبود و مهم خاص و کنترل فضاهای عمومی و پوسته 
ساختمان های اطراف آنها برای حفظ دید و منظر 

۰ تعیین «کریدورهای بصری» که درون آنها اجازه ساخت به ساختمان هایی که دید 
و منظر را بلو ک کنند. داده نشود 

۰ تعیین ناحیه های سه بعدی که در آنها «نفوذپذبری» حفظ شود (برای مشالء در 
اهداف خاصی که براساس ان مناطق خاص ایجاد می شوند شامل موارد زیر می سشود: 
احیاسازی منطقه تاتر و سینماء ایجاد یا حفظ ویژگی مناطق فرهنگی. تشویق به توسعه 
ویژگی منطقه ای که دارای اهمیت بین المللی است» حفاظت از ویژگی فروشگاه های 
سرشناس منطقه ای و جذبه های توریستی و حفاظت و بازسازی مناطق تاریخی. 

زمینه برای استفاده ا مقررات «سیال» منطقه خاص برای کنترل ارتفاع و حجم 
ساختمان نیز وجود دارد. این ایده می تواند برای اعمال مجموعه تفصیلی از کنترل هاو 


معیارهایی که در بخش های مختلف شهر برای حفظ دید و منظرهای مهم مفید 
خواهند بود. استفاده شود. 

زوش تاخنه بتفقی معاناق اعاض هر تهران مس اند اختاف مقایه یلا قنیتال قنفر کی 
کل. کاربردهای اصلی آن این خواهد بود که دسته بندی و تجمع فعالیت های مرتبط با 
هم را تغنویق کت و اينکه برای مردخ انگیوه به استفاده از آن مداطق ایجاد کند.از دیسگر 
کاربردهای آن می توان اشاره کرد به حفظ کاراکتر و ویژگی کاربری هایی که دارای 
ارزش خاص پا منحصر به فرد زیست محیطی پا تاربخی هستند. 

امکان بکارگیری قوانین مناطق خاص برای اعمال در کلیه مناطق مسکونی يا بخش های 
خاصی از آنها درتهران بسیار قوی است و بررسی این امکان باید توسط دفتر برنامه ریزی 
و طراحی شهری در اولویت قرار گیرد. 

در اینگونه استراتژی هاء نهاد عمومی که کنترل ها و ضوابط را تدوین می کند باید 
متوجه باشد که تاخیر در فرآیند بررسی و صدور مجوز را به حداقل ممکن برساند. این 
بدان معناست باید که تعادلی برقرار شود بین قوانین کلی و دفیق که نیاز به تفسیر 
مستمر دارند و قوانینی که بقدری صریح و روشن و پیچیده هستند که کسی رغبت 
دیدن آنها را ندارد. تاخیرهای نامعقولانه و بدون دلیل در صدور مجوز قطعا" مالکین و 
سازنذه ها را کلافه و عصابی می کند, 


ایده «انتقال حق ساخت و ساز» 

«انتقال حق ساخت و ساز»" (1)یکی از جدیدترین ابداعاتی است که در زمینه فنون 
و روش کنترل توسعه مطرح شده است. اژ نظر قانون» این ایده بسیار پیچیده تیز هست. 
اما منافع بالقوه ای که این روش برای عموم کسب می کند آنقدر هست که درتهران 


توجه دقیقی به آن بو د. 
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تگوری که اساس 21*1 را شکل می دهد ادامه همان اصول جا افتاده ایست که می گوید 
اگر چه کشورهای غیر کمونیستی مالکیت فرد را محترم می شمارند و در صورت تصرف 
ملک برای مناقح عمومی. بلاعوض آنرا منصفانه پرداخت می کنند. اما در همین کشورها 
محدود کردن نوع توسعه و ساخت و سازی که در قطعه زمینی صورت می گیرد از 
حقوق مالک برای احداث بنا در آن یک قدم فراتر می رود به ترتیبی که حقوق ساخت و 
ساز را می توان از یک قطعه زمین به قطعه ای دیگر منتقل کرد. 

برای مثال اگر یک مالک دارای زمیضی باشد که ذر آن ساختمان با ارزش فرفنگی 
مستقر نباشد» شهرداری می تواند آن را به عنوان یک ابنیه با ارزش تلقی کرده و حفظ 
کند. در این حالت لازم است ابتدا یک ارزیابی منصفانه از ساخت و ساز بالقوه در آن 
زمین براساس بازار موجود و قوانین ناحیه بندی (طرح تفصیلی) صورت گیرد. در اینجا 
فرض شود که یک ساختمان اداری با ده هزار مترمربع قابل ساخت است. براساس قانون 
1 مالک می تواند حق ساخت ۵۵ هزار مترمربع فضای اداری را به زمین ذی‌کری که 
در اختیار دارد منتقل کند. در این حالت بدون اینکه هزینه ای بر دولت یا شهرداری 
مترتب باشد. خسارت مالک برای در اختیار گذاردن زمینی که ابنیه با ارزش در آن دارده 
جبران می شود. 

راه مو جو د دیگر در ۱۳ این است که مالی حفوق ساخت 9 ساز جود ۳ در بازار آزاد 
بفروشد. بدین ترئیب یکی از همسایه ها ممکن است آن حق را خریداری کند و در 
مین حود ۵ ۵ هزار مترمربع کاربری اداری اضافی بر آنجه از نظر طرح تفصیلی مجاز 
است (برای مثال هفت هشت طبقه بیشتر)» احداث بنابراین منفعت عمومی از طریق 
حفظ یک دارایی با ارزش فرهنگی تامین می شود بدون اينکه هزینه ای بر خزانه دولت 


تنها هزینه ای که ممکن است ایجاد شود افزايش تراکم و احتمالا کاهش نور به علت 
احداث ساختمان بلندمرتبه است. اما در کل همانند ناحیه بندی تشویقی, اینگونه 
«هزینه های کیفی» در مقابل «منافع» به راحتی خنثی می شود. 

«انتقال حقوق ساخت و ساز» انواع منافع عمومی را دنبال می کند. علاوه بر حفظ ابینه 
با ارزش و تاریخیء 11۲ به عنوان ابزاری برای حفظ فضای باز با «خریداری» فضای باز 
برای ایجاد پارک بدون هزینه برای مردم و همینطور برای حفظ منابع مهم زیست 
محیطی مانند درخت زارها نیز مي تواند استفاده شود. برای تشویق بخش خصوصی به 
ساخت واحدهای مسکونی برای خانوارهای کم درآمد یا متوسط نیز می توان از 117 
استفاده کرد بدین ترنیب که به سازنده تراکم بیشتر از آنجه محاز است داده می شود با 
حق ساخت و ساز در زمینی دیگر به او اعطا می شود با این شرط که او تراکم مجاز خود 
را در ساخت و ساز مسکونی کاهش دهد. درکل. 12187 به دولت و شهرداری نیز قدرت 
تصرف اماد که راب اقر اقدلف ععفمی مافتن ساخت نی اه اعطا ی کته 

تمامی این کاربردهای 1۲ ارزش بالقوه درتهران دارد. از ایین روش می توان در 
مکان هایی که جبران خسارت به مالکین بسیار پرهزینه است برای ساخت خیابان های 
جدید و بهبود وضع ترافیک استفاده کرد. قطعات زمین را نیز می توان برای ساخت 
پارک های کوچک. مدارس و سایر تاسیسات محله ای در جائیکه خرید زمین پرهزینه 
است» «تصرف» نمود. برای تشویق به احداث واحدهای مسعونی زیر قیمت بازار نیز 
می توان از این روش استفاده کرد. دارایی های با ارزش طبیعی را (مانند زمین هایی که 
در دامنه کوه ها قرار دارند و توسط ساخت و سازهای بی رویه در خطر نابودی هستند) 
نیز می توان از این طریق محافظت نمود. 

تمامی منافع عمومی مهم شهر را می توان بدون هزینه برای دولت و بدون تحمیل ضرر 
به بخش خصوص بدین طریق کسب کرد. انچه که نیاز است کنترل های ناحیه بندی 
(تفصیلی) و جامعی خواهد بود که با دفت تمام به تقاضای برای زمین و با قوانین 211 
هماهنگ شده باشد. اگرچه تجربه عملی با 1*۲ هنوز آنقدر کامل و گسترده نیست که 


ارزش آن را به آثبات برساند. اما ازمون و بررسی آن در تهران توصیه می شود. 


کروه توسعه بین المللی دانشگاه هاروارد در فروردین ۱۳۵۷ تحریر این کتاب را 
به بایان رساند. اکتون پنی از گذشت ۲۳ سال مشکلات عویخوه بر سر. رز آه هسبادج 
و کنترل شکل کالبدی شهر همچنان همانگونه است که در این کتاب آمده است و 
این در حالی‌است که راه حل های‌اراثه شده امروزی‌چندان موفق نبوده اند. 

در حال حاضر در تهران چهارچوب علمی سیستماتیک وهماهنگ برای‌رویارویی 
موثر با مسایلی‌که بر شکل سه بعدی شهر و عملکرد ها تاثیر می‌گذارند وجود 
9 

یکی‌از اساسی ترین مشکلات آن است که شهرداری قانونا" موظف شده تا امور 
کنترل توسعه و ساخت و ساز و برنامه ریزی شهری‌خود رایر اساس طرح 
جامعی‌که به اعتراف همگان ناقص و کهنه است به انجام رساند. 

گروه هاروارد با بررسی ساختار اداری‌حاکم بر سازمان های‌مرتبط با شهر 
راه حلی را که ی یی که و مدق ررا لالج 95 

اول. ارائه چهارچوبی برای تهیه سیاست های موتر تر وواقع گرایانه تر برای 
هدایت شکل سه بعدی‌و رشد کالبدی‌تهران 

دوم ارائه تصویری‌از ساختار اداری که برای‌تدوین واجرای‌سیاست های‌مذ‌کور 
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